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Editorial 


Our LORE Trades 


Nos metiers du GM TER 


As most of you are aware, DLFR 2 has been in¬ 
volved on a continuing basis with a study entitled “The 
Rationalization of the LORE Trades”. The study exam¬ 
ines the scope and problems of the existing trades, and 
reviews the LORE system requirements for these trades. 
The main effort has been directed toward resolving the 
problems of the ELM trade. This is not to say that the 
vehicle and weapons trades haven’t received full consid¬ 
eration. Since the ELM trade has the most interactions 
with the other two trades it is mandatory that it be 
analyzed in depth before taking decisions on the other 
trades. 

The in-depth analysis of the ELM trade is nearly 
completed. Factors considered were: productivity, 
workload, future equipment, trade duties, and training. 
Several options are under consideration and a decision 
will be taken soon. 


A very important part of the rationalization study 
has been the emphasis placed on training. It is in this 
area that a great deal of soul searching is required. 
Training must cater to technology changes, and also fit 
into the proposed Other Ranks’ Career Development 
Plan (ORCDP). Little is yet known of the impact the 
ORCDP will have on the LORE trades. It is known, 
however, that the Branch Adviser will have a greater 
say in the careering of his tradesmen. 


Ce n’est un secret pour personne que DTIR2 
(Directeur — Installations et resources terrestres) est 
implique depuis un bon moment dans une etude sur 
la restructuration des metiers du GM Ter. Le but est 
d’etudier le spectre des responsabilites de chaque metier 
ainsi que les problemes qui y sont rattaches. Cela com¬ 
pose aussi la revision des besoins du GM Ter quant 
a la restructuration de chaque metier. L’effort principal 
est dirige a la resolution des problemes associes aux 
techniciens en electromecanique, sans oublier, il va sans 
dire, les techniciens en vehicules et en armements. 

L’electromecanique etant le metier possedant le 
plus d’interactions, on se doit de 1’analyser en profondeur 
afin de determiner les effets qu’un changement occa- 
sionnera sur les autres. Cette analyse est presque ter- 
minee. Les facteurs etudies comprennent: la produc¬ 
tivity, la distribution du travail a differents niveaux, le 
nouvel equipement, les responsabilites du metier et 
l’entrainement. Plusieurs options sont sous consideration 
et celle offrant le moins de desavantages sera proposee 
bientot. 

Une partie importante de l’etude traite de 
Tentrainement. Beaucoup de reflexion sur toute la ques¬ 
tion de l’instruction est requise. Notre systeme doit 
pouvoir evoluer selon les progres de la technologie et 
aussi demeurer a l’interieur des criteres etablis par le 
programme d’orientation des carrieres des non-offiders 
(POCNO). L’impact de ces etudes sur les metiers du 
GM Ter n’est pas encore connu mais nous savons que 
le conseiller du service GM Ter va en avoir plus a dire 
dans la formulation de la structure des techniciens. 


Some thoughts have been written on the future 
LORE trade structure. A suggested structure is as 
follows: 

Rank Training Trade 

Level _ Course _ Level _Appointment 


7 % Engineering 
Technologist 
6B LORE Supervisor 
6A Engineering Technology 
5 Engineering Technician 
4 On-job Training 
3 Basic Technician 


5 Engineering 

Technologist 

4 Artificer 
3 Technician 
2 Artisan 
1 Craftsman 


Pour ce qui a trait a cette structure future, quelques 
idees sont d£ja sur papier. Voici une suggestion: 


Rang Entrainemen t / Cours 

7 % Technologiste 
en genie 

6B Surveillant GM Ter 
6A Technologie en genie 
5 Technicien en genie 
4 Apprentissage 
3 Technicien de base 


Niveau _ Titre 

5 Technologiste 


4 Artificier 
3 Techniden 
2 Artisan 
1 Craftsman 


Every effort will be made to associate each appointment 
with the appropriate civilian qualification. In so doing 
it will be possible, if the need arose, to call-up training 
from civilian technical schools/colleges. Of course, it 
would also facilitate the change from military to civilian 
employment due to retirement or voluntary release. 


Chaque niveau serait, dans la mesure du possible, associe 
a son equivalent sur le marche du travail, De cette fat;on 
il serait possible, si necessaire, de se rdferer a Lentrame- 
meni donne par les institutions techniques civiles* Il est 
evident que ce type de structure faciliterait la transition 
de la vie militaire a la vie civile lors de la retraite. 
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This editorial serves as the forerunner for a series 
of articles to be published in future bulletins to up-date 
the LORE tradesmen on the happenings in the LORE 
trades. DLFR 2, who will undertake this project, would 
like to receive your opinion of the material published 
or your suggestions to improve our trades. 

KcharrH ;: the M109S1 

U* Muj \ V urissii! and Li *jD \h 


Cet editorial est le premier d’une serie d’articles 
qui paraitront dans le bulletin technique. Ils auront pour 
but de vous tenir au fait des developpements. DTIR 2 
qui a la charge de ce projet est desireux de recevoir 
vos commentaires. N’hesitez pas, vos opinions et sugges¬ 
tions sont les bienvenues. 

Rcconsiruetion <1 n tube de I’obiish r M ]0b SP 
par !< i majot J M vrrison cl le Licuicnaiu *Li) MeLwint; 



After a long wait, the M109 
rebarrelling kits arrived in Canada 
in November 1976, and on 1 Dec 
1976 the first long-barrelled M109 
(designated the M109A1) became a 
reality for the CF. The new long 
barrel extends the range of our 
mounted artillery piece by about 40 
per cent. 

The first rebarrelling operation 
was carried out at 202 Workshop 
Depot in Montreal. The first three 
howitzers were completed with the 
aid of a technical team from the US 
Army Armament Command, Rock 
Island, Illinois. The two men of the 
technical assistance team demonstrated how to do it on 
the first gun, and supervised closely the work of our 
team which included one representative from 1 RCHA, 
Germany, for the second and third upgunning. 1 RCHA 
completed their upgunning in March of this year. 


Depuis le temps qu’on 
l’esperait, Foutillage necessaire a la 
reconstruction du tube du Ml09 est 
arrive au Canada en novembre 1976, 
et le 1 CT decembre 1976, le premier 
Ml09 a long tube (qui a ete nomine 
Ml09 Al) devenait une realite pour 
les FC. Ce nouveau long tube aug- 
mente de 40 pour cent environ la 
portde de notre piece d’artillerie. 

La premiere operation de re¬ 
construction a ete effectuee au 202 e 
Atelier de reparations, a Montreal. 
Les trois premiers obusiers ont ete 
modifies avec l’aide de l’equipe 
technique du US Army Armament 
Command, Rock Island, Illinois. Les deux hommes de 
Fequipe d’aide technique ont montre la fa£on d’agir sur le 
premier canon, et ont surveill6 attentivement le travail de 
notre equipe, dont faisait partie un repr&entant du l er 
RCHA, en Allemagne, qui a effectu6 les changements sur les 
deuxidme et troisifcme canons. Le l er RCHA a teimine ses 
changements en mars cette annee. 



3 


The component changes in converting from the 
M109 to the M109A1 are as follows: 


Les changements apportes a la conversion du 
M109 au M109A1 sont les suivants: 


a. Cannon 
tube 


b. Bore 

evacuator 


c. Elevation 
cylinder 


e. Traverse 
mechanism 


f. Weapon 
mounted 
rammer 


M109 

M126. 2.92m 
shot travel; 
chamber 
volume, 13.1 
litres. 

Six valves 

operate 

individually. 


Two-piece 

housing. 


Hydraulic motor, 
handwheel, and 
magnetic brake. 


Mounted to 
the cradle 
assembly so 
that the 

rammer elevates 
and depresses 
with the 
breech. 


M109A1 

M185. 5.08m 
shot travel; 
chamber 
volume, 18.9 
litres. 

Canister design, 
one valve ring 
with 10 balls 
operate 
interdependently. 


Single-piece 
housing with 
increased 
volume to 
accommodate 
heavier cannon. 

Primary and 
secondary 
accumulator 
supplied from 
main hydraulic 
system. 
Eliminates 
topping and 
draining of a 
reservoir, and 
demands less 
attention from 
the operator. 

Increased torque 
hydraulic motor, 
larger diameter 
handwheel, and 
electric clutch 
which eliminates 
magnetic brake. 


Eliminates the 
need for 
reloading 
angle. Weapon 
can now be 
reloaded at 
any elevation 
angle. 


d. Equilibration Single accumu- 
system lator and 

reservoir. 


a. Tube 


b. Expulseur 
d’ame 


c. Cylindre 
d’elevation 


e. Mechanisme 
de 

translation 

latdrale 




f. Refouloir 
installe sur 
Tame 


Ml 09 

Ml26. Parcours 
du projectile: 
2.92 m; volume 
de la chambre 
= 13.1 litres. 

6 soupapes qui 

fonctionnent 

individuellement 


Deux pieces 


Moteur 
hydraulique, 
volant et frein 
magnetique. 


Installe sur le 
berceau, de 
faqon a ce que 
le refouloir 
s’eleve et 
s’abaisse avec 
la culasse. 


M109A1 

Ml85. Parcours 
du projectile: 

5.08 m; volume 
de la chambre 
= 18.9 litres. 

Conception 
“obus a mitraille” 
comportant un 
bague de soupape 
avec dix bailes; 
fonctionne de 
faqon 

interdependante. 

Une seule piece 
avec volume 
augmente pour 
convenir au 
canon plus lourd. 

Accumulateurs 
primaire et 
secondaire 
foumis par le 
systeme 
hydraulique 
principal. Elimine 
le remplissage et 
la vidange d’un 
reservoir et 
demande moins 
d’attention de 
la part de 
l’operateur. 

Augmente le 
couple de force 
du moteur 
hydraulique, 
volant d’un plus 
grand diametre, 
embrayage 
electrique qui 
elimine le frein 
magnetique. 

Elimine le besoin 
de determiner 
un angle de 
rechargement. 
L’arme peut 
maintenant etre 
rechargee a 
n’importe quel 
angle. 


Systeme Un seul 
d’equilibration accumulateur et 
un reservoir 
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Travel 

Mounted on 

Larger and 

lock 

top deck 

mounted on 


plates. 

front hull plate 
to give greater 
load carrying 
capacity. 


Torsion 

Nos 1 and 2 

New bars 

bars 

road wheels 

installed at 


(left and 

Nos 1 and 2 


right) have 

road wheels 


torsion bar 

to accommodate 


suspension 

the increased 


indexed 

forward weight 


to give 

of the 


140,000 

PSI at bump. 

vehicle. 


3. The M109A1 cannon assembly is able to utilize 
higher charge propellants, while at the same time reduc¬ 
ing trunion reaction, and blast overpressure. This is due 
to the increased chamber volume and bore length of 
the Ml85 cannon which produces lower internal pres¬ 
sures. The M109A1 also allows room for range growth 
through the use of rocket assisted projectile (RAP) 
rounds and is able to accommodate developing types 
of ammunition such as the cannon-launched guided 
projectile (CLGP). The CLGP round, by the way, is 
now designated “Copperhead”. 

4. Canada was among the last countries to purchase 
the Ml09, and among the most recent to purchase the 
rebarrelling modification. Consequently, we have bene- 
fitted from all the modifications and related technical 
developments of other countries. 

An Inside Look At 

Summer Training 

by OCdt JP Fortin 

Each summer, the LORE Company of CFSAOE 
Borden offers the Phase 2 course to officer cadets lucky 
enough to have elected to serve in the LORE classi¬ 
fication. The following is my description of this training. 


I was eager to reach Borden to learn what LORE 
was doing, and also because I wanted to get myself and 
my motorcycle out of the rain. 

The courses began as soon as we arrived. Because 
so few of us had seen the light, the first week and a 
half passed in a rather relaxed atmosphere. Then the 
CF driving course began, and again, the atmosphere 


g. Verrou 

Installe sur 

Plus gros et 

de route 

les dalles du 
pont superieur. 

sur la plaque 
de coque frontale, 
de fa^on a 
donner une plus 
grande capacite 
de transport 
de charge. 

h. Barres 

Les roues porteu- 

Les nouvelles 

de torsion 

ses n°s 1 et 2 
(gauche et droite) 
ont une suspen¬ 
sion par barres 
de torsion, 
lesquelles peuvent 
developper une 
resistance au 
choc de 

140 000 lb/po 2 . 

barres de torsion 
des roues 
porteuses n<> s 1 et 2 
servent a com- 
penser pour le 
poids avant 
accru du vehicule. 


3. Le canon M109A1 peut utiliser des propulseurs 
de charge plus puissants, tout en diminuant la reaction 
du tourillon et la surpression de souffle. Ces ameliora¬ 
tions sont dues a l’augmentation du volume de la 
chambre et de la longueur de Fame, ce qui amene une 
pression interne plus basse. Le M109A1 permet egale- 
ment un accroissement de la portee, grace a l’obus 
“RAP”. II peut dgalement employer des types de muni¬ 
tions qui sont encore au state experimental, tels que 
le projectile guid6 lance par canon “CLGP”. Au fait, 
l’obus “CLGP” est maintenant appele “Copperhead”. 

4. Le Canada a et 6 parmi les demiers pays a acheter 
le Ml09, et parmi les plus recents a se procurer le 
necessaire de modification du canon de cette arme. Nous 
avons done bdneficie de toutes les modifications et des 
perfectionnements techniques connexes qui ont ete ap- 
portes par les autres pays. 

L’Entrainement d’ete vue de 
L’lnterieur 

par I’OCdt JP Fortin 

La compagnie du GM Ter de l’EEMAFC Borden, 
donne chaque ete des cours de 2 e Phase aux offiders- 
cadets qui ont eu la bonne fortune de choisir le GM 
Ter comme Service. Voici done ma description de cet 
entrainement. 

J’avais hate d’arriver a Borden pour apprendre ce 
que le GM Ter faisait et aussi parce que voyager en 
motS sous la pluie, e’est pas trippant. 

Une fois arrive, les cours debut£rent immedia- 
tement. Comme nous n’etions pas nombreux a avoir 
vu la lumi&re, la premiere semaine et demie se passa 
dans une atmosphere assez detendue. Apres cela le cours 


5 


was very relaxed. We would get our vehicles in the 
morning, and drive around the area ororganize a “Baja 
50” in the sand dunes around the Base. At night, we 
would return our vehicles and head for the nearest 
watering hole. Those three weeks, spent driving our 
vehicles over the most unbelievable terrain, proved most 
useful later on. 


We were then treated to a one-week course on 
the organization and management of a maintenance 
platoon. Next came the most interesting part of the 
course — a three-week field exercise to apply what we 
had learned. The first week was spent learning the 
fundamentals of the infantry and included recce, patrol, 
and advance-to-contact exercises, and all sorts of other 
fun activities. The other two weeks were spent command¬ 
ing a maintenance platoon in the field. There, we learned 
how to camouflage vehicles, drive at night without lights, 
and get a vehicle back on the road, all in spite of enemy 
attacks and ambushes, naturally. 


On completing the exercise, there remained only 
a week and a half of general courses on combat arms 
and lastly the graduation parade. 

In short, those nine weeks have surely provided 
the most interesting military training I have ever had, 
and I was somewhat reluctant to mount my old Honda 
to leave Borden. Some might say that this was because 
it was raining again, but... 


M113A1 Track Replacement Program 
b\ Maj G A Walsh 


Background 

The M1I3A1 family of vehicles, up to now, has 
been equipped with the US T130/T13QEI track. Origin¬ 
ally the vehicle used T130 track however, in 1973 the 
US introduced a product-improved T130EI track which 
was supposed to significantly increase the service life 
of the track. The expected service life was to have been 
between 4,000 and 6,000 miles. By the end of 1974 about 
one-third of the Canadian fleet was equipped with the 
product improved T130E1 track. 

As early as the first quarter of 1975, UCR's were 
being received by NDHQ on T130E1 track failures. The 
condition got progressively worse; to the point where 
units had lost confidence in the track, and were request¬ 
ing they be issued with T130 track only. Complaints 
were primarily related to poor service life, improper 
bushing angles, and catastrophic failures resulting in 


de conduite des Forces commenga. La encore, l’atmos- 
phere etait des plus detendue. On prend nos vehicules 
le matin et on va se promener dans la region ou encore 
on organise un “Baja 50” dans les dunes de sable qui 
entourent la Base; le soir, on ramene nos vdhicules et 
on fonce vers la source d’alcool la plus proche. Ces trois 
semaines ou avons fait passer nos camions dans les 
terrains les plus inimaginables devraient s’averer 
extremement profitables plus tard. 

Apr£s cela, on eu droit k une semaine de cours 
sur Porganisation et le maniement d'un peloton d’entre- 
tien. Puis, vint la partie la plus interessante du cours; 
trois semaines d’exerrices en campagne pour mettre la 
theorie en pratique. La premiere semaine se passa a 
apprendre les bases de l’infanterie et se composa de 
recce, patrouille, marche a l’ennemi, et toutes ces autres 
activites amusantes. Les deux autres emaines se pas- 
serent a exercer le commandement d’un peloton d’entre- 
tien en campagne. C’est la que l’on apprend comment 
camoufler des vehicules, conduire la nuit sans lumiere, 
remettre des camions sur la route et, bien sur, faire le 
tout en defit des attaques et embuscades de l’ennemi. 

Une fois l’exercice termine, il ne reste plus qu’une 
semaine et demie de cours generaux sur les armes de 
combat, et la parade de graduation. 

En bref, ces neuf semaines ont surement ete 
l’entrainement militaire le plus int^ressant que j’aie eu 
jusqu’a maintenant et ee n’est pas sans une certaine 
melancolie que j’ai enfourch6 mon vieux Honda pour 
quitter Borden. D’autres diront que c’etait parce que 
cette joumde-la, encore, il pleuvait, mais... 

Programme de remplacement des chenilles sur les 
vehicules IV1113A1 

par le major GA Walsh 

Donnie du probl&me 

Jusqu’a present, les vehicules de type Mi 13A1 
etaient equipes de chenilles de fabrication americaine 
modele T130/T130E1. A t’origine ces vehicules etaient 
munis de chenilles T130. Toutefois en 1973 les Etats-Unis 
ont mis sur le marche une chenille T130E1 amelioree 
qui devait augmenter de faqon sensible la vie utile des 
chenilles. La duree de vie utile devait se situer entre 
4,000 et 6,000 milles. Vers la fin de 1974 pres du tiers 
de la flotte canadienne etait muni de chenilles T130E1 
ameliorees. 

Des le debut du premier trimestre de 1975, le 
OGDN recevait des RENS au sujet des defaults des 
chenilles T130E1. La situation s’envenima au point que 
les unites n'avaient plus confiance dans ces chenilles 
et demandaient qu’on leur fournisse uniquement des 
chenilles T130. Les plaimes portaient surtout sur la vie 
utile tres courte, les mauvais angles de manchon et des 
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complete separation of a track while the vehicle was 
in motion. At least three catastrophic failures were 
experienced. 


In view of these difficulties, investigations were 
initiated by DLMSEM to test the T130E1 track to deter¬ 
mine its suitability to meet the Canadian forces require¬ 
ment. Results from these investigations indicated that 
the T13GE1 track was not capable of meeting our opera¬ 
tional requirements. Factual data from LOMMIS and 
CFSS showed that the mean track life for the T130E1 
track was approximately 2,300 miles, whereas acceler¬ 
ated mileage tests conducted at LETE showed the mean 
.track life to be approximately 2,800 miles. Both of these 
values are well below the expected 4,000 to 6,000 miles. 


As testing on the T130E1 track progressed it was 
evident that a more reliable, and more cost effective 
track assembly was required. The track system selected 
as a replacement must not only equal the performance 
capabilities of the T130/T130E1 track but must also 
have a greater and more reliable service life. It must 
be simple, easy to maintain, and pose no increase, in 
terms of logistics support, from the present track system. 


Prior to the track situation becoming critical, it 
had been decided to conduct a user trial on the 213B 
Diehl track manufactured in the Federal Republic of 
Germany (FRO). This track system is currently in use 
on the West German fleet of the M113A1 family of 
vehicles. Reports from Germany and other user nations 
have indicated that the Diehl track is superior to the 
T130E1 track. 


The user trial was conducted at CFE Lahr, and 
after 4,308 miles of testing the wear limits on the track 
indicated that the track had not yet realized its half-life. 
This same track was then shipped to LETE where tests 
comparative to those done on the T130E1 track were 
continued. Over 6*000 miles were logged on the track 
before signs of wear became evident. Testing of the Diehl 
track on the M113AI was completed 17 July 1976 at 
7,827 miles. Test results to date have supported the Diehl 
track to be more cost effective than its American coun¬ 
terpart. Although the cost to originally equip a vehicle 
with Diehl track is slightly more, the relatively mainten¬ 
ance free service life of the track makes it more cost 
effective in the long term. 


pannes catastrophiques qui consuidaient a l’dclatement 
complet de la chenille lorsque le vehicule etait en mou- 
vement. On a enregistre au moins trois de ces pannes 
catastrophiques. 

A la suite de ces ennuis, le DDMGTM entreprit 
une enquete. Des essais furent menes afin de determiner 
si oui ou non les chenilles T130E1 convenaient aux 
besoins des Forces canadiennes. Les resultats de ces 
enquetes indiquaient que les chenilles T130E1 ne pou- 
vaient repondre aux exigences operationnelles des 
Forces. Des donnees reelles de la Gestion integree de 
maintenance (materiel terrestre) et de L’EEFC indiquent 
pour leur part que la vie utile moyenne des chenilles 
T130E1 est d’environ 2,300 milles, tandis que les essais 
k vitesse acceleree menes par le CETT indiquent que 
la vie utile moyenne des chenilles est d’environ 2,800 
milles. Ces deux rdsultats sont toutefois bien en deqa 
des 4,000 et 6,000 milles auxquels on s’attendait. 

A mesure que les essais sur les chenilles T130E1 
avanqaient, il devenait evident qu’une chenille plus sure 
et plus economique etait necessaire. Le systeme de 
chenilles choisi pour remplacer celui-ci devait non seule- 
ment egaler le rendement des chenilles T130/et T130E1 
mais devait egalement avoir une vie utile plus longue 
et plus sflre. Ces chenilles devaient etre simples, faciles 
a entretenir et ne representer aucune augmentation, en 
terme de soutien logistique, par rapport au systeme de 
chenilles actuel. 

Avant que la situation ne devienne critique pour 
les prdsentes chenilles, il avait ete decide d’effectuer des 
essais sur les chenilles “213B Diehl”, fabriquees en 
Republique federate allemande (RFA). Ce systeme de 
chenilles est d’usage courant sur les vehicules de type 
M113A1 de la flotte ouest-allemande. Les rapports 
foumis par l’Allemagne et les autres pays utilisateurs 
indiquent que la chenille “Diehl” est superieure a la 
chenille T130E1. 

On a done entrepris les essais a l’usage a la FCE 
Lahr. Les essais d’usure sur les chenilles apres 4,308 
milles nous d£montrent que la chenille n’a pas encore 
atteint la moitie de sa vie utile. Cette chenille, qui avait 
servi aux essais, a done ete envoyee au CETT ou des 
essais similaires a ceux qui ont ete faits sur la chenille 
T130E1 ont ete poursuivis. On a fait travailler la chenille 
plus de 6,000 milles avant que les signes d’usure devien- 
nent evidents. Les essais de la chenille “Diehl” pour 
le vehicule M113A1 se sont termines le 17 juillet 1976 
a 7,827 milles. Jusqu’4 maintenant les. resultants des 
essais demontrent que la chenille “Diehl” est plus econ- 
omique que la chenille americaine. Bien que l’investis- 
sement initial pour equiper les vehicules de chenilles 
^ “Diehl” soit plus eleve, elles ne necessitent que peu 
d’entretien durant leur vie utile et, elles sont done plus 
economiques a long terme. 
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Description 

The 213B Diehl track is a double-pin track system 
with slip-on interchangeable track pads, cast steel centre 
guides and rubber-lined inner surfaces. In order to in¬ 
crease the surface contact area, cross-country traction, 
and forward propulsion in water, the end connectors 
have been provided with cast iron metal scoops. A drive 
sprocket with 11 teeth is used instead of the 10 teeth 
used with the T130E1 track. A comparison between the 
Diehl track and the T130E1 track is as follows: 



TI30E1 

223B Diehl 

Shoe 

Single pin 

Double pin 

Construction 

Bolt on— 

Slip on- 

Pads 

replaceable 

replaceable 

Grousers 

Directional 

Non-directional 

Centre Guide 

Integral 

Integral 

Cushion 

Rubber 

Rubber 

End Connectors Not Required 

Two per shoe 

Insertable 

None available 

Available* 

Steel Grousers 
Tools 

US 



*insertable steel grousers are available and can be slipped on (every 
seventh shoe) in place of a rubber track pad to increase traction 
during winter and/or combat conditions. 

With the introduction of Diehl track, the opera¬ 
tional characteristics of the Ml 13A1 family of vehicles 
remain unchanged. 

Training 

CFTO’s detailing the installation, inspection, and 
maintenance of this new track system will be promul¬ 
gated shortly. In the mean-time there is no requirement 
for formal training of vehicle technicians or operators. 
Once these publications have been received famili¬ 
arization training at the unit level is all that should be 
required. The Diehl track system will replace the T130E1 
in training syllabuses at both CAS and CFSAOE/ETFC. 


Delivery 

Deliveries of Diehl track have already commenced 
in CFE and will continue until our entire fleet has been 
completed: this should occur in late 1979. It is intended 
to equip all vehicles coming off the rebuild line at 202 
WD with 213B Diehl track once CFE is completed, and 
sufficient track is in the Canadian supply system. 


Description 

Le “Diehl 213B” est un systeme de chenilles a 
doubles broches, muni de patins enfilables et interchan- 
geables, a guide central en fonte d’acier et dont la surface 
interne est double de caoutchouc. Afin d’augmenter 
la surface de contact, la traction tous-terrains et la pro¬ 
pulsion vers l’avant dans Teau> les embouts sont munis 
de godets en fonte. Son barbotin compie 11 dents 
comparativement a 10 sur tes chenilles T130E1. Voici 
d’ailleurs un tableau comparatif de ces deux marques 
de chenilles: 


Montage 

T130E1 

Broches simples 

223B Diehl 

Double broches 

des patins 
Patins 

Boulonnes— 

Enfiles— 

Crampons 

interchangeables 

Directionnels 

interchangeables 
Non directionnels 

Guide central 

Solidaire 

Solidaire 

Coussinet 

Caoutchouc 

Caoutchouc 

Embouts 

Non requis 

Deux par patin 

Crampons 

Non disponibles 

Disponibles 

d’acier 

inserables 

Outillage 

Mesure americaine 

Systeme metrique 


*on peut se procurer des crampons d’acier inserables qui peuvent 
etre enfiles a tous les sept patins a la place d’un patin en caoutchouc 
afin d’augmenter la traction durant l’hiver ou dans des conditions 
de combat. 


Instruction 

Les ITFC renferment les details relatifs a la pose, a 
l’inspection et a l’entretien de cette nouvelle chenille 
seront publiees bientot. Entre temps, l’instruction 
formelle des techniciens d’entretien des vehicules ou des 
conducteurs n’est pas necessaire. Lorsque ces publica¬ 
tions seront connues, une instruction pour se familiariser 
au niveau des unites devrait suffir. La chenille “Diehl” 
remplacera la T130E1 dans les programmes ^instruction 
k l’EAC et a L’EGAMFC/ETFC. 

Lfvraison 

La libraison des chenilles “Diehl” a deja debute aux 
bases des FCE et se poursuivra jusqu’£ ce que la flotte 
entiereen soil equipee. c’est-a-dire jusqu’a la fin de 1979, 
II est prevu d^equiper de chenilles 213B tous les vehicules 
qui sortent de la chaine de remontage du 2G2 e DS d£$ 
que le programme a Tin tendon des FCE sera termine 
et que le systdme d’approvisionnemenl canadien dispo- 
sera de suffisamment de chenilles. 
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Mobile Rigid Shelters Used in the 
Canadian Armed Forces 


Ahris Rigides et mobiles utilises 
dans les forces canadiennes 


b\ Mr JL Ridge wa\ 


par MJJ>,Ridgewa\ 



The particular family of shelters we now use has 
been designed to provide a weatherproof, relatively 
secure, easily mobile environment for sensitive equip¬ 
ment Usually the equipment contained is electronic but 
the shelters can also be used for maintenance shops, 
offices, briefing rooms, or any other use for which their 
characteristics are appropriate. 

The basic structure of these shelters consists of a 
frame of aluminum members, usually “Z” or “Top-Hat” 
sections, welded with 12 to 16-inch spacing. The outer 
skin is aluminum sheet approximately 0.032 inch thick, 
which is bonded to the frame with an adhesive and 
strengthened on the corners with rivitted reinforcing 
strips. On the inside, strips of plywood are bonded to 
the frame members to act as a frost barrier against cold; 
the inside skin, usually 0.032 inch aluminum, is then 
bonded to the plywood. The space between the skins, 
approximately two inches, is filled with foam insulation, 
thus creating a box that can be heated or cooled with 
relative economy. 


Ce groupe d’abris actuellement en usage, a ete 
conqus pour assurer la protection d’equipements fragiles. 
Ils resistent aux intemperies, sont relativement surs et 
fadlement transportables. Bien qu’ils abritent habituel- 
lement de l’equipement electronique, ils peuvent egale- 
ment servir comme atelier d’entretien, comme bureau, 
comme salle de reunion ou pour tout autre usage qui 
convient a leurs caracteristiques. 

La charpente de ces abris est constitute d’tlements 
en aluminium, habituellement du type “Z” ou du type 
“chapeau”, soudes avecun ecartementde 12 a 16 pouces. 
Une tole d’aluminium d’environ .032 pouce d’epaisseur 
sert de revetement exterieur; elle est fixee sur la char¬ 
pente avec un adhesif et consolidee aux extremites par 
des bandes de renforcement rivees. Du c6te interieur, 
des panneaux de contre-plaque sont colles aux elements, 
pour servir de protection contre le froid. Les toles d’alu¬ 
minium interieures, elles aussi d’environ .032 pouce 
d’epaisseur, sont ensuite collee sur ces panneaux. 
L’espace, d’environ deux pouces, compris entre les deux 
parois est rempli de mousse plastique, comme isolant, 
permettant ainsi de chauffer ou de climatiser l’abri de 
maniere relativement economique. 
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The Canadian Forces have three main types of 
rigid mobile shelters currently in service. The S-280 
shelter is approximately the size of the 2‘/ 2 -ton van box, 
and is transported on the M-211 2‘/ 2 -ton cargo truck. 
The S-250 and S-318 shelters are smaller, about the size 
of the l‘/4-ton van box, and are T-shaped when viewed 
from the end. This shape allows for the wheel-well 
intrusion on the transporting vehicle. Although the S-318 
and S-250 appear similar, the S-250 is larger by a few 
inches in each direction. 


Figure 1 


A Theure actuelle, les Forces canadiennes dispo- 
sent de trois types prindpaux d’abris rigides et mobiles. 
L’abri S-280 a a peu pres les dimensions d’une caisse 
de camion de 2 tonnes et demi, et se transporte a bord 
du camion M-211. Les abris S-250 et S-318 sont de plus 
petite taille, ayant les dimensions approximates de la 
caisse du camion d’une tonne et quart. Vus de l’arriere, 
ces abris sont profiles en “T”, ce qui permet de les placer 
entre les puits de roues du vehicule de transport. Bien 
que l’abri S-318 donne l’impression d’etre identique au 
S-250, ce dernier a des dimensions legerement su- 
pdrieures. 



Currently the S-280 shelter is being used for a 
photographic processing and interpretation unit by the 
CF-5 photo reconnaissance squadrons. However, within 
the next year or two, a mobile communication centre 
will be introduced into the Canadian Forces, contained 
in the S-280 shelter. The major use of the S-318 at the 
moment is to contain the AN/GRC 142A and 122A 
communication system with the AN/GRC 142B and 
122E soon to be introduced in the S-250. Other uses 
of these shelters are: TACAN ground stations (S-250), 


Les escadrons de reconnaissance photographique 
CF-5 se servent actuellement de l’abri S-280 comme 
unite de traitement et d’interpretation photographique. 
Toutefois, d’ici un an ou deux, les Forces canadiennes 
prevoient Fin trod uction d'un centre de communication 
mobile qui sera amenage dans Fabri S-280. A Fheure 
actuelle, la principal fonction de Fabri S-318 est 
d’abriter le $yst£me de communications 142A et 122A. 
Le systeme 142B et 122B sera bientot place dans Fabri 
S-250. Parmi lesautres emplois de ces abris mentionnons 
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light-weight radio relay (LWRR) in 2Vi-ton trucks 
(S-250), the long range communication terminal (S-280), 
and Ralinsonde air-portable system (S-280). 


Figure 2 


entre autres: stations au sol pour le teleguidage des 
heiicopteres (S-250), systemes de radiotelemetrie a bord 
des camions de 2 tonnes et demie (S-250); stations de 
communication a longue portee, et systdme aSrien 
mobile de type “RAWINSONDE (S-280)” 



Although these shelters are rugged and will with¬ 
stand a fair amount of abuse, the aluminum skin, both 
inside and out, is very susceptible to puncture and tear¬ 
ing. Care should, therefore, be taken when using any 
equipment in the vicinity of the shelter. If damage does 
occur to the shelter, repair as soon as possible to prevent 
moisture seepage into the laminated panels. Repair is 
detailed in CFTO C-90-010-001/MN-000 (US TB 750- 
240), and only the methods described should be followed 
to prevent more serious damage. 


Bien que ces abris soient solides et puissent etre 
quelque peu malmenes, les protections d’aluminium 
interieure et exterieure sont particulierement sensibles 
aux perforations et aux dechirures. Par consequent, il 
faut etre prudent lorsqu’on se sert d’£quipements k 
proximate des abris. En cas d’endommagement, les tra- 
vaux de reparation doivent etre effectues dans les plus 
brefs deiais possibles pour eviter que Fhumitide s’infiltre 
dans les panneaux. Les methodes de reparation sont 
enoncees dans LTTFC C-90-010-001/MN-000 (US TB 
750-240), et seules les methodes indiquees doivent etre 
employees pour eviter d’endommager Pabri davantage. 
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Figure 3 



WALL SECTION 

The paint used on these shelters has been especially 
developed for its solar reflecting qualities, to reduce solar 
heating of the interior. When repainting the shelter, or 
repairing damaged areas, only this solar reflecting paint 
should be used (see CFTO C-90-010-001/MN-000). Use 
of any other paint could mean a 12°C to 18°C higher 
interior temperature when sitting in the sun. The proper 
paints are: 


a. Undercoat — white, lustreless enamel, quick- 
drying, styrenated alkyd type. NSN 8010-00- 
878-5761 (1-pint pressurized can); NSN 8010- 
00-297-0810 (1-gallon can). 

b. Topcoat — Green, lustreless enamel, camou¬ 
flage, solar and heat reflecting. NSN 8010-00- 
905-7133 (1-quart can); NSN 8010-00-985-7258 
(1-gallon can). 


La peinture dont on se sert pour couvrir la surface 
des abris a ete specialement con^ue de manure a refle- 
chir les rayons solaires, permettant ainsi de diminuer 
ie chauffage de l’abri par le soleil. S’il y a lieu de 
repeindre Tabri ou de reparer certains endroits endom- 
mages, seule cette peinture doit etre employee (voir 
11TFC C-90-010-001 /MN-000). L/emploi de toute autre 
peinture serait susceptible de hausser la temperature 
interieure de 12 degrds C a 18 degrds C lorsque l’abri 
est situe en plein soleil. Les types de peinture approuves 
sont les suivants: 

a. Couche de fond — blanche, email mat, sechage 
rapide, resine de type alkyde. NSN 8010-00- 
878-5761 (une chopine — bidon pressurise); 
NSN 8010-00-297-0810 (bidon d’un gallon). 

b. Couche de revetement — verte, email mat, effet 
de camouflage, reflection des rayons solaires. 
NSN 8010-00-905-7133 (bidon d’un litre); NSN 
8010-00-985-7258 (bidon d’un gallon). 
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If these shelters are to be modified by the mounting 
of equipment or supports to the walls, top, or bottom, 
it must be remembered that the aluminum skin is very 
thin and will not support any weight. All attachments 
must be made solidly to the frame members and not 
to the skin. If the skin is loaded by an attachment it 
will delaminate from the frame and insulation, and 
eventually split or tear off. There is no excuse for this 
type of damage, and it is very difficult and expensive 
to repair. 

The two smaller shelters, S-250 and S-318, do not 
have a mobility system of their own, and thus must 
always be moved by truck. The S-280, however, has 
had a mobilizer designed for it. When mounted on the 
mobilizer it may be towed at low speed on good surfaces 
for relocation when required. This unit has also been 
designed to allow the S-280 to be loaded directly onto 
the C-130 aircraft, and tied down using tie-down points 
provided on the mobilizer. 

As the mobility of the CF increases, a growing 
number of these mobile rigid shelters will be seen in 
service. 

Oil Spot Anaixsis 
b\ ( apt I. Guilbault 

The oil spot analysis, also known as the “blotter 
test”, is a field-proven method used by major oil 
companies to determine the relative condition of in-ser¬ 
vice oil. It is a very effective, practical, and inexpensive 
means of measuring oil deterioration as it relates to time 
and service. The test can be used to determine the 
following: 

a. Detergent/Dispersancy Action. Insoluble 
products of combustion, oxidized oil, and other 
debris accummulate in the crankcase. Detergent 
additives in the oil are designed to hold those 
residues in suspension so that they will circulate 
with the oil through the filter. The microscopic 
particles that are too small to be captured by 
the filter usually cause no harm as long as they 
remain suspended in the oil, and the oil viscosity 
is sufficient to provide the required protection 
film. Oil with good dispersion characteristics will 
hold a relatively high debris content. If the 
debris is held in suspension it will be expelled 
when the oil is drained. If it falls from suspen¬ 
sion, it will settle within the engine and turn 
to sludge. The oil spot analysis will indicate the 
dispersion effect from full suspension to fall out. 


Si on modifie les abris en accrochant de l’equipe- 
ment ou des supports sur les murs, il faut se rappeler 
que les toles d’aluminium sont tres minces et qu’elles 
ne peuvent soutenir un objet de poids considerable. Les 
crochets doivent etre solidement fixes aux elements de 
la charpente et non sur les t61es d’aluminum. Les toles 
d’aluminium devant soutenir le poids d’une fixation sont 
susceptibles de se detacher de la charpente et de l’isolant, 
et, eventuellement, de se fendre ou de tomber. Ce genre 
de degat est inexcusable, et il est difficile et couteux 
a reparer. 

Les abris de plus petite taille, les S-250 et les S-318, 
ne disposent pas de leur propre systeme de ddplacement, 
et doivent etre transports par camion. Cependant, un 
systeme de deplacement a ete congu pour le S-280. A 
l’aide de ce systeme, l’abri peut etre dentnage en etant 
remorque a basse vitesse sur un bon terrain. Le systme 
est conqu de maniere a permettre de charger l’abri a 
bord d’un avion C-130, et d’en assurer l’amarrage en 
se servant de ses points d’attache. 

Au fur et a mesure que la mobilite des FC aug- 
mente, les militaires disposeront d’un nombre grandis- 
sant d’abris rigides et mobiles. 

Analyse des (aches d’huille 
par le capitaine L.Guilbault 

L’analyse des taches d’huile, 6galement connue 
sous le nom “d’dpreuve du buvard”, est une methode 
qui a fait ses preuves; elle est employee par les grandes 
compagnies pdtrolidres afin de determiner l’dtat du pd- 
trole commercial. Il s’agit d’un moyen a la fois tres 
efficace, pratique et peu cher de mesurer la deterioration 
du petrole sous le rapport temps et usure. Le test peut 
servir a analyser les aspects suivants: 

a. Effet de dispersion des ddtergents. Les residus 
insolubles de combustion, les huiles oxidees et 
autres ddbris encrassent le carter moteur. Les 
ddtergents ajoutds k l’huile servent a maintenir 
ces residus en suspension, leur permettant ainsi 
de circuler avec l’huile jusqu’au filtre. Les par- 
ticules microscopiques trop petites pour etre 
captdes par le filtre ne causeront habituellement 
aucun dommage aussi longtemps qu’elles de- 
meureront en suspension dans l’huile et que la 
viscosite de cette derniere sufiira a former la 
pellicule protectrice necessaire. Une huile dont 
le taux de dispersion est eleve retiendra une 
assez grande quantity de debris. . Si ces debris 
demeurent en suspension, ils seront expulsds lors 
de la vidange du reservoir d’huile. Si l’equilibre 
de suspension est rompu, les debris s’infiltreront 
dans le moteur et se transformeront bientot en 
cambois. L’analyse des taches d’huile permettra 
de determiner les effets de la dispersion, a partir 
du moment ou les residus sont en suspension 
parfaite jusqu’au moment ou l’equilibre est 
rompu. 
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b. Contamination Level. As a general rule, 
contamination starts the oil-deterioration cycle. 
Contaminants include remains of combustion, 
products of oxidation and wear, and foreign 
particles that may enter the engine via the car- 
burator, oil-filter/breather, dipstick tube, emis¬ 
sion control devices, and leaky gaskets. The 
microscopic particles that pass through the oil 
filter will eventually build-up and overload the 
oil. Oil that is overloaded with contaminants 
is a poor lubricant and cooling agent, and will 
quickly oxidize and result in excessive wear and 
varnish formation. The oil spot analysis will give 
a good estimate of the level of contamination. 


c. Viscosity Change. Viscosity stability is one of 
the more important characteristics of engine oil. 
If the oil is too thin, it will not provide the 
film strength of lubricant required to prevent 
metal to metal contact and excessive wear. If 
it is too thick it will create friction within the 
oil itself and prevent the oil from entering clo¬ 
sely fitted areas such as between rings and 
cylinder walls. This will result in increased heat 
and uneven lubricant film. Dilution will de¬ 
crease the oil viscosity, while oxidation will 
increase it. The oil spot analysis can indicate 
changes in viscosity. 


d. Oil/Engine Profile. Oil spot analysis data, when 
taken periodically and recorded, can become 
extremely valuable in evaluating the overall 
engine system. As data is accummulated an 
oil/engine profile emerges. This profile can then 
become a standard, and used to compare sub¬ 
sequent test data. A pattern of time/miles will 
be noted as tests are made at intervals between 
oil changes. This pattern should be about the 
same from oil drain to oil drain. If an abnormal 
change occurs in the established pattern it will 
be very noticeable. Conditions that cause oil 
parameter changes are identifiable thus 
enabling corrective action before major damage 
sets in. 


The only material required to carry out the oil 
spot analysis is a piece of absorbent paper or cardboard 
to be used as a test media. 


b. Niveau de contamination. En regie generate, la 
contamination declenche le cycle de deteri¬ 
oration de l’huile. Au nombre des sources d’im- 
puretes, on compte les residus de la combustion, 
les produits de Foxydation et de 1’usure, et les 
particules etrangdres qui peuvent penetrer dans 
le moteur par le carburateur, Je filtre a huile 
ou le reniflard, la jauge a huile, les appareils 
de controle de remission, ainsi que les joints 
d’etancheite defectueux. Les particules micro- 
scopiques qui traversent le filtre a huile finiront 
par s’accumuler et surcharger l’huile. line huile 
surchargee cfimpuretes, est un pietre lubrifiant 
et un mauvais agent de refroidissement; de plus, 
elle s’oxydera rapidement et provoquera Fusure 
excessive du moteur et la formation d’un vernis. 
L’analyse de ces taches d’huile vous donnera 
une bonne idee du degre de contamination. 

c. Changement de viscosite. Le taux de viscosite 
de l’huile a moteur doit etre avant tout stable. 
Une huile qui manque de consistance n’assurera 
pas la lubrification necessaire pour prevenir le 
frottement et l’usure excessive. Si l’huile est trop 
epaisse, les frottements de ses particules l’em- 
pdcheront de s’infiltrer entre les parties du 
moteur etroitement ajustees les unes aux autres, 
comme par exemple les segments et les parois 
du cylindre. L’utilisation de cette huile provo¬ 
quera un d^gagement accru de chaleur et la 
formation d’une pellicule de lubrifiants non 
uniforme. La dilution reduira la viscosite de 
l’huile alors que l’oxydation l’augmentera. 
L’analyse de la tache d’huile peut indiquer les 
changements de viscosite. 

d. Rapport huile-moteur. Les donnees tirees de 
l’analyse de la tache d’huile, lorsqu’elles sont 
periodiquement notees, peuvent etre tr6s utiles 
lors de 1’evaluation du fonctionnement general 
du moteur. Au fur et a mesure que les donnees 
s’accumulent, il est possible d’en deduire un 
rapport huile-moteur. Ce rapport peut par la 
suite servir de norme, dont on s’inspirera pour 
comparer les donnees subsequentes des essais. 
On aura soin de noter le rapport temps-milles 
au fur et a mesure qu’on effectuera des essais 
entre les changements d’huile. Ce dernier rap¬ 
port devrait demeurer sensiblement le mSme 
d’une vidange du r^servoire d’huile a l’autre. 
Si toutefois un changement anormal survient 
dans la courbe etablie, il sera tres marque. Les 
facteurs resp on sables du changement des para- 
metres peuvent etre cern6s, et ainsi corriges, 
avant meme qu’ils ne causent de graves dom- 
manges. 

Il suffit d’un bout de papier ou de carton pour 
effectuer l’analyse de la tache d’huile. 


r 
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The media (paper or cardboard) should be absor- 
bant and smooth, ie, free of pattern such as found in 
paper towels. Thin, white blotter paper is ideal, the 
cardboard used as backing for writing pads is fair. Ordi¬ 
nary white paper used in typewriter gives a good test 
pattern, but is slow in absorbing the drop of oil required 
to carry out the test. 


It is to be noted that an oil/engine profile cannot 
be established unless the same test media is used through 
the test series, ie, the same type of paper or cardboard. 

All test data can be derived from one drop of oil 
displayed on the test media. All oil samples must be 
taken from running engine or just after shutdown. The 
engine must be at normal operating temperature. The 
most reliable results are obtained after an hour or two 
of normal running operation. This amount of pre-test 
running time allows the engine to “burn off’ (evaporate) 
any excess fuel and water that may have contaminated 
the crankcase oil during the down time and the initial 
“rich” start condition. The test is carried out as follows: 

a. clean the dipstick and the top of the dipstick 
tube. This will prevent contamination from 
exterior sources; 

b. insert the dipstick until seated; 

c. withdraw the dipstick and carefully place one 
drop of oil (from the dipstick) on the test media; 

d. allow the oil drop to be absorbed into the test 
media; and 

e. record the time required for full absorption to 
the nearest minute. 

NOTE—The test media must be kept in horizontal 
position while the oil drop is being ab¬ 
sorbed. If the test media is at an angle, 
it will allow the oil to flow over its surface 
and make the oil spot pattern more dif¬ 
ficult to interpret. 

The normal viscosity absorption rate of the oil must 
be established prior to starting a test series. Future 
viscosity measurements will be compared against this 
norm. This viscosity norm is established by following 
the procedure just described but using new oil. 

To start, schedule at least four tests at equal inter¬ 
vals between oil changes. After a few oil change periods, 
the data, which become the oil engine profile, will in¬ 
dicate if the testing and/or oil change schedule requires 
modification. 


Ceui-ci doit etre absorbant et avoir une surface 
unie, c’est-a-dire qu’elle ne doit pas etre gaufree comme 
les serviettes en papier. Un papier buvard blanc et mince 
est ideal, mais une couverture inferieure en carton du 
bloc correspondance pourra egalement faire l’affaire. Le 
papier blanc ordinaire a dactylographie donne generale- 
ment de bons resultats, mais il met du temps a absorber 
la goutte d’huile necessaire pour effectuer le test. II 
faudra chaque fois utiliser le meme agent d’essai, c’est- 
a-dire le meme genre de papier ou de carton, pour 
obtenir une courbe valable du rapport huile-moteur. 

On pourra tirer toutes les donnees necessaries de 
l’examen d’une seule goutte d’huile. 

Tous les echantillons doivent etre preleves pendant 
que le moteur toume ou immediatement apres son arret. 
Le moteur doit etre a sa temperature normale de fonc- 
tionnement. On obtient les resultats les plus concluants 
apres une heure ou deux de fonctionnement au rythme 
normal. Cette periode permet au moteur de “bruler” 
(evaporer) tout exces d’essence, de meme que l’eau, qui 
pourrait s’etre infiltree dans l’huile du carter entre le 
temps d’immobilisation et le premier demarrage avec 
melange riche. Le test s’effectue comme suit: 

a. nettoyer la jauge a huile et la partie superieure 
du tube. Cette precaution evitera la contami¬ 
nation par une source etrangere; 

b. inserer la jauge dans le tube jusqu’a ce qu’elle 
soit bien en place; 

c. retirer la jauge et deposer minutieusement une 
goutte d’huile sur l’agent d’essai; 

d. laisser a l’agent le temps d’absorber la goutte 
d’huile; et 

e. noter le temps necessaire a l’absorption com¬ 
plete de la goutte, a la minute pres. 

Nota—L’agent doit demeurer en position hori- 
zontale pendant l’absorption de la 
goutte, sans quoi la goutte se repandra 
sur une trop grande surface et Interpre¬ 
tation des caracteristiques de la tache 
d’huile n’en sera que plus difficile. 

Le taux d’absorption normal, sous le rapport de 
la viscosite de l’huile, doit etre fixe avant le debut d’une 
sdrie d’essais. Les mesures de la viscosity doivent etre 
comparees avec une norme que l’on obtiendra en re- 
spectant la marche k suivre enconcee ci-dessus, sauf qu’il 
faudra utiliser une nouvelle huile. 

Pour commencer, il faut prSvoir au mo ins quatre 
tests k intervalles 6gaux entre les changements d’huile. 
Apres quelques periodes de changements d’huile, les 
donnees, qui servent a etablir le rapport huile-moteur, 
indiqueront si la frequence des essais ou des change¬ 
ments d’huile, ou des deux, doit etre modifiee. 


The test results are interpreted as follows: 

a. Viscosity change. A change in viscosity is deter¬ 
mined by measuring the difference in time re¬ 
quired for the drop of oil to be fully absorbed 
into the test media in comparison to the viscosity 
norm. An increase in absorption time suggests 
an increase in solid contamination and/or oxi¬ 
dation. A decrease in time could mean that the 
oil is either broken down or fuel diluted. An 
increase or decrease in absorption of 25 per cent 
is considered normal, 50 per cent fair, and 100 
per cent poor (see subpara lc.). 


b. Detergent/Dispersion. The data for dispersion 
is obtained from the same drop of oil used in 
subpara a. In this case, you are looking for the 
following two characteristics of the oil spot— 


(1) its size. The diameter of the oil at the 
moment of absorption will vary slightly 
depending on the test media you choose. 
Generally a spot diameter of %-inch is 
good, 16-inch is fair, and anything less is 
poor; and 


(2) the dispersion of contaminents in it. 
Regardless of the size of the oil spot, the 
burden (contamination) must be dispersed 
in a relatively even pattern throughout the 
entire oil spot. 

c. Contamination. The same oil spot serves to 
determine the level of contamination. The 
colour or the amount of contamination is not 
a good indicator of the condition of crankcase 
oil. Modem oils darken very quickly in service. 
New oil, regardless of colour, will appear trans¬ 
parent when absorbed in the test media. With 
service, the oil darkens as the level of contami¬ 
nation increases, the oil will change from trans¬ 
parent to opaque, become increasingly darker 
and dense, and soon burden, and soot will 
appear. With further use, the oil will thicken. 
These changes in contamination levels will be 
very apparent as tests are made at periodic 
intervals. If the dispersion of the oil is good, 
contamination gives no cause for concern until 
soot and burden (small pin-size spots) begin 
to appear or the oil starts to thicken. 


Les resultats des tests sont interprdtes de la faqon 
suivante: 

a. Changement de viscosite. Pour deceler tout 
changement, il suffira de mesurer le temps ne- 
cessaire a l’absorption complete de la goutte 
d’huile et de comparer les rdsultats obtenus avec 
la norme etablie (voir paragraphe 6). Toute 
augmentation du temps d’absorption indique 
une augmentation de la contamination par les 
substances solides ou l’oxydation, ou les deux. 
Une diminution du temps d’absorption pourra 
indiquer l’heterogeneite de l’huile ou une dilu¬ 
tion de l’essence. On considere comme normal 
un changement du temps d’absorption de l’ordre 
de 25 pour cent. Un pourcentage de 50 pour 
cent est considere comme passable, alors qu’un 
pourcentage de 100 pour cent est considere 
comme faible (voir paragraphe l.c.) 

b. Dispersion du detergent. Les donees servant a 
determiner le taux de dispersion sont obtenues 
k partir de l’analyse de la mSme goutte d’huile 
qu’en a. ci-dessus. Dans ce cas, il faut s’interesser 
aux deux caracteristiques suivantes de la tache 
d’huile— 

(1) diametre. Le diametre de la tache d’huile 
au moment de l’absorption variera 16g6re- 
ment en fonction de l’agent d’essai utilise. 
Regie generate, une tache de 3 A de pouce 
est satisfaisante, alors qu’un diametre d’un 
Vi pouce est considere comme passable et 
tout diametre inferieur a Vi pouce, insuf- 
fisant, et 

(2) le taux de dispersion des impuretes. In- 
dependamment du diametre de la tache 
d’huile les impuretes doivent 6tre disper¬ 
ses plutdt uniformement sur toute Teten- 
due de la tache. 

c. Contamination. C’est la meme tache d’huile qui 
servira a determiner le taux de contamination. 
La couleur ou la quantite des impuretes ne rend 
pas Addlement compte de l’etat de l’huile em- 
magasinee dans le carter: Les huiles modernes 
foncent tr£s rapidement a l’usage. Une huile 
neuve, independamment de sa couleur, laissera 
une marque transparente une fois absorbee par 
l’agent. L’huile us£e est plus fonc£e, parce que 
son degr£ de contamination a augments; elle 
sera de plus en plus opaque, puis foncee et 
dense, et bientot, il s’y formera des rSsidus et 
du cambouis. L’huile dpaissit avec l’usage. Ces 
changements de degre de contamination seront 
trds apparents, les tests etant effectu£s periodi- 
quemenf Tant que le taux de dispersion de 
Thuile sera satisfaisant, il n’y aura pas lieu de 
s’inquiSter du taux de contamination, jusqu’& 
l’apparition de cambouis et de residus (petits 
depots de la taille d’une tete d’epingle) ou 
jusqu’a l’epaissement de l’huile. 
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d Water and anti-freeze contamination. Oil spot 
analysis can reveal the presence of water and 
glycol based anti-freeze. If water is present in 
large quantity it will be absorbed, in the test 
media, more rapidly than the oil. A clear water 
ring will be noticed preceding the expanding 
oil spot. Glycol type anti-freeze will cause the 
spot to have a sharply defined edge (see 
Figure 2). 

Figure 1 Oil-spot characteristics 


MOTOR OIL TESTER 
EXAMEN DE L’HUILE A MOTEUR 


d. Contamination par l’eau et l’antigel. L’analyse 
de la tache d’huile peut reveler la presence d’eau 
et d’antigel a base de glycol. Si une grande 
quantite d’eau s’est infiltree dans l’huile, l’agent 
d’essai l’absorbera plus rapidement que Fhuile. 
Un cerne d’eau de couleur claire fera son appa¬ 
rition avant que l’huile ne soit absorbee. Les 
antigels a base de glycol donnent un contour 
accentue a la tache (voir figure 2). 

Figure 1 Caract&istiques de la tache d’huile 


OIL-SPOT ANALYSIS 
ANALYSE DE LA TACHE D’HUILE 
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2. DISPERSION-BONNE 
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3 DISPERSION-BONNE 
CONTAMINATION-ELEVEE 

4 DISPERSION-PASSABLE 

contamination-lEgEre 

5. DISPERSION-PASSABLE 

CONTAMINATION -MOYENNE 
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CONTAMINATION-ELEVEE 
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CONTAMINATION-LEGERE 
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CONTAMINATION—MOYENNE 
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Figure 2 Build-up of anti-freeze in the engine oil 


Accumulation d’antigel dans llnnUe a moteur 




I 41 

3,000 mOes/milles 


1,500 miles/milles 


2,000 miles/milles 


Note—In this case, a cracked head gasket which did 
not show up by other test, ie, compression. 


Nota—Dans ce cas, le test a r6v£16 la presence d’un 
joint de culasse non etanche (c’est-&-dire compression) 
que les autres tests n’avient pas d£cel6e. 


I he I'A-lon Special Equipment 
\ ehicle Kitting Program 


b> C apt AB Howard 

The 1 l / 4 -ton truck program is unique in many ways 
for the Canadian Forces. A number of “firsts” are in¬ 
volved — we bought a commercial truck for use in a 
tactical role; we have on one vehicle, both 12- and 
24-volt electrical systems; we are providing field units 
with a new fleet of tactical vehicles completely fitted 
with a large variety of special equipment vehicle (SEV) 
kits; and, the ultimate user has had, through every stage 
of definition and development, a continuing, active, and 
first-hand role in definition, concept approval, and pro¬ 
totype review and approval. 


Some 19-million dollars was allocated for the 
engineering and production of 1‘/4-ton SEV kits. A total 
of 2,157 kits are being produced, to include: 


— in multi-purpose van bodies (MPVBs) 1,131 

— in ambulance van bodies 195 

— in cargo trucks 618 

— and in 3 /4-ton trailers 213 


2,157 

The trailer kits are not individual kits, in the sense 
of having a separate function. Rather, they form a part 
of a basic vehicle-trailer kit. For example, each welder 
truck, which contains the welding stores, gas welding 
equipment, acetylene bottles, etc, has associated with 
it, a trailer which contains the welding equipment and 
associated stores. Normal operation is intended as a 
welding truck-trailer shop, but separate operations can 
be designated for particular circumstances. Other trailers 
carry generators, stowage facilities for repaired and 


Programme d’acquisition d’ensembles 
d’equipement special pour les 
vehicules (1*4 tonne) 

par le capitaine AB Howard 

Sous plusieurs aspects, le programme d’acquisition 
de camions de VA tonne est unique en son genre. II 
compte meme certaines nouveautes. Par exemple, nous 
avons achete un camion commercial dont l’usage est 
adapte aux operations tactiques; Fun de nos vehicules 
est 6quip6 d’un systeme electrique fonctionnant sur 12 
ou 24 volts; finalement, nous foumissons actuellement 
aux unites de campagne une nouvelle flotte de vehicules 
tactiques dotes d’une grande variete d’ensembles d’equi- 
pement special pour vehicules. II importe de noter que 
l’usager a pu participer de fa^on continue et active a 
chaque etape du processus de definition, d’acceptation 
du concept, d’etude et d’approbation du prototype. 

Quelque 19 millions de dollars ont ete affectes a 
la conception et a la fabrication des ensembles pour 
les vehicules de VA tonne. Nous sommes en train de 
fabriquer 2,157 ensembles repartis comme suit: 


—pour les vehicules polyvalents 1,131 

—pour les ambulances 195 

—pour les camions de transport 618 

—pour les remorques de % tonne 213 


2,157 

Les ensembles pour remorques ne servent pas a 
des usages distincts en soi. Ils font plutot partie de 
l’ensemble de base d’un vehicule. Par exemple, chaque 
camion de soudeur, lequel renferme les foumitures de 
soudure, Fequipement de soudage au gaz, les bonbonnes 
d’acetyiene, etc,, est dote d’une remorque dans laquelle 
se trouve fequipement de soudage a fare et les foumi¬ 
tures. Normalement, il sert de camion de soudeur ou 
d’atelier mobile, mais il peut etre adapte a d’autres roles 
dans certains cas speciaux. D’autres remorques sont 
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repairable assemblies, and capability for general stowage 
of special equipment. 


The cargo truck kits include a welder, a radio in 
cargo truck kit, a cable layer, and an 81 mm mortar 
kit. There are 19 different configurations of SEV kits 
in the MPVBs, too many to name here by type. Basically, 
they consist of operations vans, radio stations, field 
offices, and maintenance kits. 


The van bodies are constructed of an aluminum 
framework of Z members, and extruded corners of roof 
sills, with an 18 gauge external aluminum skin. Two 
inches of foamed-in-place polyethelene is used for in¬ 
sulation, with a '/4-inch plywood inner skin. There are 
front and rear windows in the van, with double sliding 
panes, and an insect screen. The front window lines up 
with the rear window of the truck cab for ease of 
communication, and the van windows have a canvas 
blackout cover, sealed with velcro fastener strip. The 
ambulance van bodies are almost identical to the MPVBs, 
differing only in that the ambulance has two wide doors. 
Facilities are provided for four stretcher patients or eight 
ambulatory patients, with an attendant. 


All vans are fitted with a 24-volt electrical systems. 
Alternative power sources are the vehicle alternator and 
batteries, a 24-volt DC generator, or an AC generator 
through a 24-volt van-mounted battery charger. All 
lights are blackout switch controlled with a red light 
coming on (if desired) when the door is opened. The 
maintenance kits have, in addition, a 110-volt AC power 
system for the repair and test equipment, and for higher 
intensity AC lighting. 


The heater provided is a 15,000 BTU multi-fuel 
unit, externally mounted on the front wall of the van, 
and drawing its fuel from the vehicle fuel tanks. It is 
thermostatically controlled, and has a fan which may 
be operated independently for ventilation purposes. 
Each van also has a single-speed centrifugal exhaust 
fan mounted on the rear wall (it has an identical motor 
to that used in the heater to simplify parts inventories). 
The fan is equipped with a sliding door to close off 
the vent, when not required, or for travel. 


equipees de generateurs ou des installations ndcessaires 
pour l’entreposage de pieces reparees et reparables, ou 
d’equipement special. 

Les trousses comjues pour les camions de transport 
comprennent un appareil a souder, un radio, une 
machine a poser les cables et un assemblage pour mortier 
de 81mm. On compte 19 differentes sortes d’ensembles 
pour les camions polyvalents, un peu trop pour com- 
mencer a les enumerer ici. Fondamentalement, il s’agit 
de camions operationnels, de stations de radio, de 
bureaux de campagne et d’ensembles d’entretien. 

Le chassis des camions est constitue d’elements 
en aluminium du type “Z” en plus d’etre dote d’une 
toiture et de coins profiles. Un ecartement de 18" separe 
la tole d’aluminium exterieure de la paroi intSrieure. 
Une mosse plastique de deux pouces d’epaisseur sert 
d’isolant, en plus de panneaux de contre-plaquS de V4 
de pouce a l’interieur. On y trouve egalement a l’avant 
et a l’arriere du compartment arriere des double- 
fenetres coulissantes et un moustiquaire contre les in- 
sectes. La fenetre du devant est alignee avec celle de 
l’arriere pour fadliter la communication a l’interieur du 
vehicule. Chaque fenStre est recouverte d’une toile, fixee 
au moyen d’une piece de velcro pour empecher que 
la lumiere penetre a l’interieur. La carosserie des am¬ 
bulances est presque identique a celle des vehicules 
polyvalents, sauf pour ce qui est des deux grandes por¬ 
tieres. Les ambulances ont suffisamment d’espace pour 
transporter quatre civieres ou huit patients assis, en plus 
de Finfirmier. 

Tous les camions sont dot6s d’un systeme electrique 
fonctionnant sur 24 volts. Les sources de courant alter¬ 
nate sont foumies notamment par l’alternateur et les 
accumulateurs du vehicule, un generateur a courant 
continu (DC) de 24 volts ou un generateur a courant 
alternate (AC) rattache a un chargeur d’accumulateur 
de 24 volts. Toutes les lumi&res s’Steignent des que la 
porte est fermee et un dispositif permet qu’une lumiere 
rouge s'allume (si on le desire) chaque fois que la porte 
est ouverte. En plus, les ensembles d’entretien sont 
£quipes d’un systeme electrique (AC) de 110 volts pour 
les travaux de reparation, l’equipement d’essai et 
l’6clairage AC a forte intensity. 

Les camions sont dotes d’un appareil de chauffage 
a l’essence d’une puissance de 15 000 BTU qui s’alimente 
a meme les reservoirs du vehicule. Cet appareil est dot6 
d’un dispositif de controle thermostatique et d’un ven- 
tilateur autonome, pour assurer une aeration adequate. 
En plus, chaque vehicule est equipe d’un ventilateur 
d’echappement a une vitesse fixe au mur arriere du 
vehicule. Pour faciliter l’approvisionnement des pieces, 
son moteur est identique a celui de la chaufferette. Le 
ventilateur est Squipe d’un panneau coulissant qui sert 
a couper la ventilation si elle n’est pas necessaire ou 
lorsque le vehicule est en marche. 
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All electrical services enter the van body through 
a common entry panel on the right-hand side. Provision 
is made for AC in and out, DC in and out, and for 
10 pairs of terminals for radio remotes, telephones, and 
intercoms. Switchboard equipped vehicles have a separ¬ 
ate entry panel with 30 pairs of terminals for the switch¬ 
board. 


All van bodies have two rivnuts (threaded inserts) 
on the right outside wall, which may be used as hard 
points for hanging briefing boards, maps, etc. All vans 
will have a rivnut pattern for accepting penthouse at¬ 
tachments. 

A system of basic modular furniture components 
was developed during this program, based on a module 
length of 30 inches, and a depth of 20 inches. Three 
modules can be placed down the sides of the van bodies, 
and two across the front. This standardization of compo¬ 
nents allows a maximum flexibility of design of any 
one kit, and allows any combination of furniture items 
to be used to tailor a van body to individual require¬ 
ments. The concept greatly simplifies both the kit layout 
process and the installation work, and in addition, 
permits a certain degree of rearrangement to suit indi¬ 
vidual unit requirements. This same modular concept 
for furniture items is likely to be used in future kitting 
programs, such as the 2 */ 2 -ton replacement program, with 
the same component sizes. 

The furniture components are mounted in the vans 
by securing them to aluminum channels, which in turn, 
are bolted to a grid of rivnuts fixed in van structural 
members. This prearranged pattern of rivnuts is installed 
in the van structural members by the manufacturer, the 
pattern having been designed to cater for all kit configu¬ 
rations. 

All threaded fasteners are of the self-locking type, 
and the range of sizes and types of fasteners was kept 
to the minimum possible. All furniture items were 
manufactured from 6061-T6 structural aluminum for 
maximum strength with minimum weight. All compo¬ 
nents were anodized, and stamped with a four digit 
drawing number for easy reference. 

If an item was required in 50 per cent or more 
of the vans, it was supplied for all vans. Thus, all vans 
have holes for the “C” radio set cooling ducts. All items 
required in fewer than 50% of the vans are installed 
by the installation contractor on an as required basis, 
eg, the telephone entry panels in the switchboard 
equipped vehicles. 


Du cdte droit du camion, on retrouve un panneau 
de branchement commun auquel on peut raccorder tous 
les dispositifs electriques. IL comprend des prises d’entree 
et de sortie pour le courant alternatif et continu, en 
plus de 10 pa ires de bornes pour les posies radio a 
distance, les telephones et les systemes d’intercomnmni- 
cation. Les vehicules qui sont equipes d’un tableau 
commutateur ont un panneau de branchement auto- 
nome, en plus de 30 paires de bornes pour le commu¬ 
tateur. 

Tous les camions sont munis de deux boulons du 
cote droit. On peut s’en servir pour accrocher des tab¬ 
leaux destruction, des cartes geographiques, etc. Tous 
les camions seront munis d’un systeme de boulonnage 
permettant d’installer un pavilion sureleve. 

Au cours du programme, on a congu des meubles 
modulaires dont les dimensions ne depassent pas 30 
pouces de long et 20 pouces de large. II est possible 
d’en disposer trois de chaque cdte du camion et deux 
autres a l’avant. Outre le fait d’assurer une flexibility 
d’agencement maximale, la normalisation des meubles 
permet d’utiliser les pieces qui conviennent le mieux 
aux besoins particuliers de chaque situation. Ce concept 
a considerablement simplifie le processus d’amenage- 
ment et les travaux deinstallation, tout en permettant 
une certaine flexibility pour satisfaire aux besoins de 
chaque unity. On pryvoit se servir du meme concept 
d’ameublement modulaire dans tous les programmes 
d’acquisition d’ensembles a venir, tel que le programme 
de remplacement des camions de 2 Vi tonnes, et ce meme 
au niveau des dimensions des meubles. 

Les meubles sont retenus par des rails d’aluminium 
qui, a leur tour, sont fixes au chassis par des boulons 
(garnitures d’ancrage). L’agencement de ce boulons dans 
le camion est effectuy par le fabriquant et il a ete conqu 
de sorte a convenir a tous les modeles de meubles. 


Toutes les garnitures d’ancrage ont un dispositif 
de verrouillage automatique. De plus, on a uniformisy 
le plus possible ces attaches du point de vue des dimen¬ 
sions et des catygories. Toutes les piyces d’ameublement 
ont yty fabriquyes en aluminium du type 6061-T6 pour 
allier rysistance et lygyrety. En outre, elles ont yty ano- 
disyes et marquyes d’un code k quatre numyros pour 
les reconnaitre plus facilement. 

Si plus de la moitiy de la floite devait ytre yquipye 
d’un article particulier, on foumissait alors cet article 
pour tous les vyhicules. Par exemple, tous les camions 
sont dotes des orifices nycessaires pour installer les con¬ 
duits de refroidissement du systyme radio L C\ Pour ce 
qui est des articles qui doivent ytre montys dans moins 
de 50 pour cent des vyhicules, [’entrepreneur les installe, 
au besoin. Par exemple, les panneaux de branchement 
des telephones pour les vyhicules equipys d’un tableau 
commutateur. 
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A word of caution. If units decide to mount addi¬ 
tional items on the van body walls, it is imperative that 
these items be mounted onto the structural Z members, 
either directly or by means of aluminum channel, and 
not just anywhere on the walls. The channel is a readily 
available commercial item known as “Canada strut”, 
or “Unistrut”, and is also a stocked part available, with 
modular components, through the supply system. 

These kits were developed under an engineering 
contract with an Ottawa firm, under the direction and 
control of DLMSEM 5, the Special Equipment Vehicle 
Kitting Section. All kit configurations were decided upon 
in consultation with designated user units. Extensive 
testing and evaluation has been carried out at the Land 
Engineering Test Establishment Vehicle Proving 
Grounds, near Ottawa, to verify all aspects of the engin¬ 
eering design. 

In summary, we believe we have provided a versa¬ 
tile, well-designed, well-equipped family of kits, at a 
reasonable cost, a family that we feel will be readily 
acceptable to the field units. For once, at least, unit 
members need not go on the scrounge for building 
materials to make themselves at home in a new truck! 


We would welcome any reasonable suggestions for 
improvement, as we now embark on the 2 ‘/ 2 -ton 
program. 


Cependant, si les unites d6cident d’installer 
d’autres pieces sur les murs, il est essentiel qu’elles soient 
montees directement sur les membranes de la structure 
de type “Z” ou sur les rails d’aluminium. Ces rails connus 
sous le nom commercial “Canada strut” ou “Unistrut” 
sont facilies a se procurer sur le marche et on peut les 
commander, en plus des pieces modulaires, au service 
d’approvisionnement. 

Sous la direction et le contrdle du DDMGTM 5, 
Section des v^hicules spdcialement Squipes, ces ensem¬ 
bles ont 6te'conqus aux termes d’un contrat conclu avec 
une entreprise d’Ottawa. Tous les diflferents types d’en- 
sembles ont et6 approuves en consultation avec les 
usagers. De plus, de nombreux essais ont effectuds 
par le Centre d’essais techniques (terre), pres d’Ottawa, 
afin de les verifier sous tous les angles. 


En conclusion, nous croyons avoir fourni des en¬ 
sembles polyvalents bien connus, et bien 6quip6s, le tout, 
a un prix raisonnable. De plus, nous croyons qu’elles 
seront accept^es favorablement par les unites de cam- 
pagne. Pour la premiere fois, les militaires pourront enfin 
s’installer dans un nouveau vdhicule, sans avoir & piller 
qa. et la pour se trouver des mat^riaux de construction. 

N’hSsitez pas a nous communiquer toute sugges¬ 
tion susceptible de nous aider & bien amorcer le pro¬ 
gramme de remplacement des camions de 2 Vi tonnes. 


Figure 1 
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Figure 2 




The Egret was built in 1956 
by the SG Powell Company, Dunnville, Ontario. It was 
originally powered by twin diesel type 71 series 6 cylin¬ 
der. The task of the steel hull crash boat was to protect 
RCAF Goose Bay from unwanted intruders. 


In July 1966, the M925 found itself in the warmer 
waters of the Meaford Range area — not for target 
practice but once again patrolling. The M925 Egret 
cruised about the general area from the summer 66 till 
June 69 with the Richardson Boat Works caring for it 
during the winter months. In May 1970, transactions 
took place which resulted in the M925 Egret being 
handed over to HMCS Hunter. 


Le patrouilleur "Egret !Y1925" 

par le capitaine GWi Cleminsha\\ 

Grice aux Olympiques, un 
vieux navire a la retraite s’est 
trouve une nouvelle vocation; il 
s’agit de “Egret M925”. On a ac- 
cord6 au M925 ainsi qu’a son 
equipage un congd estival sur les 
eaux ensoleill£es du Saint- 
Laurent, a Kingston. 

“Egret” a 6X6 construit en 
1956 par la compagnie SG Powell de Dunnville 
(Ontario). II 6tait mt i l’origine par un moteur diesel 
jumeld de six cylindres, serie 71. Ce patrouilleur a coque 
d’acier avait pour tache de proteger la Base de PARC, 
a Goose Bay, contre toute intrusion. 

Le M925 s’est retrouv6 en juillet 1966 dans les 
eaux plus chaudes de “Meaford Range”, non pour servir 
de cible, mais une fois de plus pour patrouiller. Le M925 
a croise dans ces parages de P6t6 1966 i juin 1969; 
l’hiver, on le retrouvait chez “Richardson Boat Works” 
pour les travaux de radoub. En mai 1970, apres certaines 
demarches, “Egret” M925 fut c6de au Hunter. 
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As life would have it, the M925 spent its summers 
in the Windsor area, and winters in downtown London 
(Highbury Complex). From 1972 to the present day, 
M925 has been a familiar sight around Base Mainten¬ 
ance London. Actually it was quite a novelty to have 
such a creature in a land environment setting. The 
technicians assigned to the M925, being vehicle types, 
couldn’t complain about the lack of variety. 


Without a doubt, 1975 was the biggest year for 
Egret because she was found in numerous positions, at 
the bottom of Lake St Clair and sometimes on top. Well, 
we know the M925 is better, as mentioned before it 
went to Kingston (by road of course) where millions 
viewed the Olympic sailing competitions. If you saw 
her on your TV screen, remember the loving care that 
was taken to make her the pride of the fleet. 


Chlorinated Solvents 
b\ Capt R. Yarricchio 

Recently attention was brought to NDHQ that 
some bases are still using trichloroethylene instead of 
1,1, 1 — trichloroethane as a cold solvent and vapour 
degreaser. It was also found that the pertinent literature 
(C-04-010-017/MF-000, C-05-040-002/TS-002, and 
EME MANUAL P211) still referred to trichloroethylene 
and perchloroethylene. These instructions are obviously 
out of date, and new instructions will be produced. In 
the meantime this article will serve as general informa¬ 
tion on the subject. 

In 1972, NDHQ decided to change the degreasing 
solvent trichloroethylene (HC 2 C1 3 ) to 1, 1, 1 — trich¬ 
loroethane (H 3 C 2 C1 3 ) because of its higher threshold 
limit (350 parts per million in air as compared to 100 
parts per million for trichloroethylene). In addition 
over-exposure to trichloroethylene can produce cardiac 
arythmia, acute renal failure, and liver damage, thus 
it was considered essential that this solvent be removed 
from our inventory. 

Both these solvents are inhibited, that is, an inhibi¬ 
tor is added to prevent the solvent from decomposing 
into hydrochloric acid, and also neutralize any acid that 
is present. The difference between the two solvent inhi¬ 
bitors is that the trichloroethylene inhibitor is alkaline 
(pH 6) while the replacement solvent, 1, 1, 1 — trich¬ 
loroethane, purchased on the last contract, contains 
neutral inhibitors (pH 7). Neutral inhibitors last much 
longer than alkaline inhibitors, because the neutral inhi¬ 
bitor reacts so much less with fatty acids introduced 
in the solvent by the greases and oils present on parts 
being cleaned. However, with time even the neutral 


Le M925 a passe ses etes dans la region de Windsor 
et ses hivers dans le centre-ville de London (Highbury 
Complex); ainsi en decide la vie. Depuis 1972, le M925 
est une vieille connaissance pour les techniciens de l’ate- 
lier d’entretien de la base de London. De fait, c’etait 
un spectacle plutot inusite que de voir un navire dans 
un environnement terrestre. Les techniciens affectes a 
la reparation du navire etaient normalement charges 
des v^hicules; ils ne pouvaient certe se plaindre d’un 
manque de variety dans leur travail. 

II ne fait aucun doute que 1975 ait pour ce 
batiment l’une de ses meilleures annees. Jamais il ne 
s’est trouve deux fois dans la meme position; tant6t au 
fond du Lac St-Clair, tantdt a la surface. Nous savons 
tout de meme que le M925 peut faire mieux puisqu’il 
est alie a Kingston comme on l’a dej& mentionne (par 
la route, bien sflr): c’est la que se sont ddroulees les 
competitions a voile devant des millions de teiespecta- 
teurs. Si vous l’avez vu sur votre petit ecran, souvenez- 
vous de tous les soins attentifs dont on l’a entoure pour 
en faire l’orgueil de la flotte. 

Solvents C hlores 
par le capitaine RA arricchio 

Demierement, le QGDN a appris que certaines 
bases utilisent encore le trichlorethyiene au lieu du 
trichlorethane — 1-1-1 comme solvant non chauffe et 
degraissant k la vapeur. II semble aussi que la docu¬ 
mentation pertinente (C-04-010-017/MF-000, C-05- 
040-002/TS-002 et “EME Manual” P211) fasse encore 
mention du trichlorethyiene et du perchlorethyiene. De 
toute evidence, ces instructions ne sont plus a jour et 
il faudra en emettre de nouvelles. Entretemps, le present 
article est publie k titre d’information. 

En 1972, le QGDN a deride d’adopter le tri¬ 
chlorethane-1-1-1 (H 3 C 2 C1 3 ) pour remplacer le trichlor- 
ethylene (HC 2 C1 3 ) a cause de sa limite de seuil plus 
eievee (350 parties par million dans l’air par rapport 
a 100 parties par million pour le trichlorethyiene). En 
outre, 1’exposition prolongee au trichlorethyiene peut 
provoquer une arythmie cardiaque et des lesions graves 
aux reins et au foie. Il etait done essentiel de retirer 
ce solvant de nos stocks. 

Les deux solvants sont inhibes, e’est-a-dire qu’un 
inhibiteur y est ajoute pour empecher que le solvant 
ne se decompose en acide chlorhydrique et pour neu¬ 
traliser tout acide qui pourrait s’y trouver. La difference 
entre les deux inhibiteurs de solvants est la suivante: 
l’inhibiteur du trichlorethyiene est alcalin (pH = 6) 
tandis que le nouveau solvant, le trichlorethane-1-1-1, 
achete lors du dernier marche, contient un inhibiteur 
neutre (pH = 7). Les inhibiteurs neutres durent beau- 
coup plus longtemps que les inhibiteurs alcalins, car ils 
reagissent beaucoup moins aux acides gras introduits 
dans le solvant par les graisses et les huiles qui se 
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inhibitors are depleted, because of the heat and con¬ 
taminants present in vapour degreasers, resulting in a 
gradual increase in hydrochloric acid concentration. 


The references previously mentioned give a proce¬ 
dure for testing the acidity of solvents by using either 
a universal indicator or pH paper. These methods can 
still be used for neutrally inhibited 1, 1, 1 — trichloroeth- 
ane, however there is no advance warning as to when 
the solvent will become acidic as there is with the alka¬ 
line inhibited trichloroethylene (the indicator changed 
colour when the solvent changed from basic to neutral 
and from neutral to acidic). Since the replacement sol¬ 
vent is initially neutral the only colour change that will 
result is when the neutral solvent becomes acidic. 


Another test that can be used is known as the 
“scratch test” or “bleed test.” It again cannot give 
adequate advance warning, however the advantage is 
that it can be performed with materials that are readily 
available. The procedure is to immerse a piece of alumi¬ 
num (Federal Specification QQ-A-250/4, or QQ-A- 
250/5, or QQ-A-250/13) into a sample of the solvent 
obtained from the still of the degreaser. Using a scratch 
awl, or any sharp instrument, scratch the surface of the 
aluminum while immersed in the sample. If the concen¬ 
tration of inhibitor is low then “bleeding” will occur 
at the scratch; that is, a red colour will be observed. 
The reaction will be quite pronounced with time since 
the formation of aluminum chloride will act as a catalyst 
in the reaction. If no “bleeding” is observed the inhibitor 
concentration is sufficiently high to prevent hydrochloric 
acid corrosion. 


The test that will most probably be adopted is 
ASTM 2107, however no explanation of this test will 
be attempted here except to say that it is an acid-base 
titration. A final decision will be reached in the near 
future, however until that time it is recommended that 
the “scratch test” be used. Note that 1, 1, 1 — trich- 
loroethane used as a cold solvent does not normally 
decompose to form hydrochloric acid to any great 
degree, thus testing of the solvent is not usually required. 

Recycling of acidic solvent is possible by neutraliz¬ 
ing the hydrochloric acid present. GS Blakeslee Equip¬ 
ment Limited state in their instructions for Model D-P 
Degreasers, that “pouring acid Blacosolv (now known 
as chlorothene VG solvent) into a drum through a funnel 
with layers of soda ash on the strainer neutralizes the, 
solvent acid and absorbs the water as well”. This method 
provides an acid free solvent, however it also lacks 
inhibitors. Since manufacturers are reluctant to provide 
pure neutral inhibitor (highly explosive in concentrated 
form), the recycled solvent may be mixed with fresh 
solvent in the ratio of three parts fresh to one part 


trouvent sur les pieces a nettoyer. Cependant, les inhibi- 
teurs neutres viennent a s’epuiser k cause de la chaleur 
et des produits de contamination rencontres dans les 
degraissants a la vapeur, ce qui entralne une augmenta¬ 
tion graduelle en acide chlorhydrique. 

La documentation mentionnee ci-dessus conseille 
l’utilisation d’indicateurs universels ou de papiers in- 
dicateurs pH pour ^valuer Facidite des solvants. Cette 
methode peut encore etre utilisee pour le trichlorethane- 
1-1-1 a inhibiteur neutre. Cependant, il n’est pas possible 
de determiner quand le solvant deviendra acide, con- 
trairement au trichlorethyldne a inhibiteur oh le papier 
indicateur change de couleur lorsque la composition du 
solvant passe de basique a neutre et de neutre a acide. 
Le nouveau solvant etant deja neutre, le papier ne 
changera de couleur que lorsque le solvant deviendra 
acide. 

Pour evaluer Facidite des solvants, on peut aussi 
utiliser le test par rayage ou par virage au rouge (scratch 
ou bleed test). Encore une fois, ce test ne permet pas 
de determiner k l’avance quand le solvant deviendra 
acide. Cependant, il est possible de faire ce test au moyen 
de materiel disponible sur place. Il suffit d’immerger 
une piece d’aluminium mou (normes du gouvernement 
federal QQ-A-250/4 ou QQ-A-250/5 ou QQ-A-250/13) 
dans un echantillon du solvant obtenu par la fraction 
volatile du degraissant. A l’aide d’un poinqon ou d’un 
instrument tranchant, il faut rayer la surface de la piece 
immergee dans le solvant. Si la concentration en inhibi¬ 
teur est basse, on observera l’apparition d’une couleur 
rouge a Fendroit raye. A la longue, la reaction s’accen- 
tuera, la formation de chlorure d’aluminium agissant 
comme catalyseur. Si aucune couleur n’apparait, c’est 
que la concentration en inhibiteur est suffisamment 
eievee pour empecher la corrosion par l’acide chlorhy¬ 
drique. 

Le test ASTM 2107 est le plus susceptible d’ete 
adopte; sans expliquer le mecanisme de ce test, nous 
pouvons dire qu’il utilise le titrage acide-base. On pren- 
dra une decision finale bientot. Entretemps, nous re- 
commandons d’utiliser le test par rayage. Il convient 
de noter que le trichlorethane-1-1-1 utilise comme sol¬ 
vant non chauffe ne se decompose habituellement guere 
en acide chlorhydrique; il n’est done pas ordinairement 
necessaire de faire le test. 

Il est possible de recycler un solvant acide en 
neutralisant l’acide chlorhydrique qui s’y trouve. La 
societe “GS Blakeslee Equipment Limited” explique, 
dans le mode d’emploi du degraissant “Model D-P”, 
que le fait de verser dans un fftt l’acide “Blacosolv” 
(maintenant connu sous le nom de solvant au chloro¬ 
thene VG) avec un entonnoir ay ant des couches de 
carbonate de calcium anhydre sur le filtre neutralise 
Facidite du solvant et absorbe l’eau. Cette methode 
produit un solvant d’acide et d’inhibiteur. Les fabricants 
etant reticents a vendre des inhibiteurs neutres a l’etat 
pur (tres explosifs en solution concentre), le solvant 
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recycled. If the acidic solvent is not neutralized by the 
method described then the mixture ratio should be four 
parts fresh to one part used. 


Medical l nit Self-Contained Transportable 
b> Maj RJ Vincent 

OER C-4/69 states that the Field Medical Services 
require a treatment system which provides: 

a. For the care and treatment of patients in either 
combat conditions, internal disturbances, 
peace-keeping missions or in training and 
humanitarian roles; allowing an immediate re¬ 
sponsiveness in any geographical or environ¬ 
mental conditions; 

b. For rapid deployment and redeployment 
through organic equipment and supplies neces¬ 
sary for the performance of its function and 
operational readiness; 

c. Elements which when deployed, will cater for 
specific functions by the inclusion of perma¬ 
nently installed equipment and supplies; and 

d. A contamination-free controlled environment in 
which medical, surgical and ancillary proce¬ 
dures, and other supporting functions can be 
performed. 

Medical unit self-contained transportable (MUST) 
is an up-to-date field medical system developed by the 
US Army Medical Service and the Garrett Corporation. 
Designed to be mobile, and flexible, and require a short 
set-up time; the system consists of highly reliable 
components which, when assembled, provide a tempera¬ 
ture-controlled environment in which patient care can 
be provided. A 100-bed MUST complex has been pur¬ 
chased for 1 Canadian Field Hospital. 

Developed as a system, virtually all the medical 
and non-medical components of MUST were specially 
designed to be compatible with the four main “building 
blocks” of the system. These are the: 

a. power plant; 

b. expandable shelter; 

c. inflatable shelter; and 

d. multi-purpose shelter. 

The heart of the complex is the power plant. A 
turbine engine driven unit delivering over 100KW; it 
provides 60 and 400 Hz electric power, shelter heating 
and cooling, water heating and distribution, and 
compressed air and vacuum distribution. All necessary 
cables, ducts, and hoses needed to connect the power 
plant are transported on a dolly set. 


peut etre mele a un solvant pur, dans la proportion 
de trois parties de solvant pur pour une partie de solvant 
utilise. Si le solvant acide n’est pas neutralise par la 
methode decrite ci-dessus, la proportion doit etre de 
quatre parties de solvant pur pour une partie de solvant 
utilise. 

Installation medicate autonome transportable 
par le major RJ, Vincent 

L’OER C-4/69 etablit que les Services mddicaux 
de campagne ont besoin d’un centre qui prdvoit: 

a. un installation immddiatement disponible, en 
tous lieux et en toutes conditions, pour le soin 
et le traitement de patients soit en temps de 
guerre et de troubles internes, dans les missions 
de maintien de la paix, pour rentrainement ou 
a des fins humanitaires; 

b. le deployment et le redeployment rapide, au 
moyen d’installations syst6matis6es et de four- 
nitures n^cessaires a son usage fonctionnel et au 
maintien de son etat de preparation op£ration- 
nelle; 

c. des unites qui, lorsque deployees, permettent 
de pourvoir a des besoins spedfiques parce 
qu’elles sont dotees de pieces d’equipement 
permanentes et autres fournitures; et 

d. un milieu sterile oix tous les soins medicaux, 
chirurgicaux et accessoires sont dispenses et oix 
d’autres fonctions d’appoint peuvent etre exe- 
cutees. 

“L’IMfiDIAT” est un centre medical de campagne 
tout k fait modeme, mis au point par le Service de sante 
de l’Armee americaine et la “Garrett Corporation”. Le 
centre, compose d’unites trds solides, est transportable 
et d’installation rapide. Assemble, Pensemble offre un 
milieu k temperature contrdiee oix l’on peut dispenser 
les soins aux patients. Le l cr H6pital de campagne du 
Canada a ete dote d’une unite “IMfiDIAT” pouvant 
abriter 100 Its. 

Conques en fonction d’un systeme, presque toutes 
les composantes medicales et non medicales de “1’IMfi- 
DIAT” ont ete mises au point pour s’adapter aux quatres 
modules principaux: 

a. le groupe electrogene; 

b. l’abri expansible; 

c. 1’abri gonflable; et 

d. Pabri a usages multiples. 

Le groupe electrogene constitue le coeur de cette 
installation. Une unite alimentee par une turbine k gaz 
d’une puissance de 100 kilowatts foumit de 60 k 400 
Hz, pour le chauffage et la climatisation de l’abri, l’eau 
chaude et sa distribution, Pair comprime et l’isolation. 
Tous les cables, canalisations et boyaux necessaires pour 
alimenter les abris individuels ou un ensemble d’abris, 
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The expandable shelter is a rigid shelter/container 
measuring 12 feet wide, 18 feet long, and 8 feet high 
when expanded. When retracted it forms its own equip¬ 
ment shipping container. Sized to be carried on a 5-ton 
truck or a dolly set, it can also be carried by cargo aircraft 
and helicopters. 

The expandable shelters being purchased by 
Canada will house the following major medical facilities: 

a. surgery; 

b. X-ray; 

c. laboratory; 

d. pharmacy; and 

e. sterile preparation. 


se trouvent au mdme endroit que le groupe 61ectrog6ne, 
transportable sur un chassis roulant. 

L’abri expansible mesure 12 x 18 x 8. D6mont6, 
il se transforme en container pour le transport. A cause 
de ses dimensions compactes, il peut Stre transports sur 
un camion de 5 tonnes, un chassis roulant, k bord d’un 
cargo, d’un avion ou d’un hSlicoptSre. 

Les abris expansibles que le Canada se propose 
d’acheter logeront les services mddicaux suivants: 

a. chirurgie; 

b. radiologie; 

c. laboratoires; 

d. pharmacie; et 

e. units de stSrilisation. 
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MUST POWER PLANT 


MUST power plant 

Inflatable shelters are used where space is the 
prime requirement, such as patient wards. The shelter 
is normally made up of four sections which, when zip- 
pered together, make a shelter approximately 20 feet 
wide, 52 feet long, and 12 feet high {roughly 1.000 square 
feet of usable space). By using sections, wards may be 
tailored to the most effective use of terrain, available 
personnel or hospital function. Each section is 13 feet 


Le groupe £lectrog£ne pour ‘TIMfiDIAT” 

On utilise les abris gonfiables dans les endroits 
ou respace est une exigence de premiere importance, 
pour les salles de malades par exemple, L'abri esl habi- 
tueilement compose de quatre sections qui, lorsqu’elles 
sonl reliees a Taide de fermetures eclair torment un abri 
d’environ 20 x 52 x 12, (environ 1,000 pieds carr£s 
d’espace utilisable). Ces sections permettent de d^couper 
les salles en vue de l’utilisation la plus rationnelle possible 
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les salles en vue de l’utilisaton la plus rationnelle possible 
du terrain, du personnel disponfble ou des besoins hos- 
pitaliers. Chacune des sections de 13 pieds sur 20 est 
de forme demi-cylindrique et est fabriquee d’hypalon 
et de dacron enduit de neoprene. II n’y a pas de montants 
qui nuise aux mouvements ni de poeles qui represented 
un danger d’incendie. La canalisation pour le chauffage 
et le refroidissement pend du plafond et comporte des 
ouvertures k fermetures eclair en demi-lune pour faciliter 
la distribution de V air chaud ou froid selon le cas. Le 
panneau de bout est ferme k l’aide de fermetures eclair 
et a des portes suffisamment larges pour permettre a 
des brancardiers de circuler aisiment. Une salle en 
quatre sections normale permet de traiter 20 patients 
a la fois. 



Typical MUST system which includes power plants, Centre “IMfiDIAT” typique qui comprend des groupes 


expandable shelters, and inflatable shelters. 61 ectrog£ne, des abris expansibles, et des abris gonflables. 

The last of the major components is the multi-pur- Le dernier module est l’abri k usages multiples, 

pose shelter. It was designed primarily as a shipping II est d’abord conqu pour servir de container d’expddition 

container for the inflatable shelter and associated ward pour l’abri gonflable et l’6quipement de salle de ce 

equipment. The shelter is also used to provide office dernier. Cet abri peut dgalement servir de bureaux. De 


long and 20 feet wide, of a hemi-spherical tubular con¬ 
struction, and fabricated from hypalon and neoprene 
coated dacron. There are no poles to obstruct movement 
or stoves to produce a safety hazard. Hanging from the 
ceiling is the heating and cooling ducting, which contains 
half-moon shaped zippered apertures to permit proper 
distribution of either warm or cool air. The end pane! 
is secured by zip perm g, and contains doors large enough 
to permit the entry of litter bearers. A standard four 
section ward is sized to handle twenty patients. 
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accommodation and, once development is complete, 
multi-purpose shelters will also be kitted to provide 
facilities such as showers and lavatories. 

Maintenance of MUST equipment, with the ex¬ 
ception of the power plant, should not present any great 
problems for the tradesmen concerned. The power plant, 
maintained by ELM TECH’s, presents a new challenge. 
Because it is a life support system, emphasis is placed 
on preventive maintenance and component replacement 
before failure. The power plants now held by 1 Canadian 
Field Hospital are already on the spectrometric oil 
analysis program and special test equipment, such as 
engine analyzers, have been purchased to provide the 
ELM TECH with additional diagnostic aids. 


This then is MUST, a significant improvement in 
field medical facilities. 

Letters to the Editor 

Editor, 

Since Cpl Lapointe was one of my Veh Techs when 
I served with 12e RBC, I was naturally pleased to see 
that “one of ours” should receive a CDS Commendation. 

I wish I could say as much for our Land Technical 
Bulletin. I find it insulting that one of OUR tradesmen 
would be identified in OUR Bulletin as a member of 
12e RBC. I have no bones to pick with 12e RBC, they 
are certainly one of Canada’s finest, however let us keep 
what is ours! For your information, Cpl Lapointe is 
a LORE VEH TECH 411 who served with the Mainten¬ 
ance Section of 12e RBC from approximately 1971 until 
his tour of duty in Egypt; after returning from Egypt 
he was posted to Germany. 

DJG 

Valcartier 


Dear DJG, 

Thank you for your letter and concern about Cpl 
Lapointe’s identification. I admit that we failed to iden¬ 
tify Cpl Lapointe (or for that matter WO McCamey) 
as a VEH TECH 411, and consequently, he could have 
been mistaken for a W TECH L 421 or a ELM TECH 
431, since the fact that his picture was published in OUR 
Bulletin implies that he is one of ours. 

Cpl Lapointe is identified as a member of 12e RBC 
because at the time, he was a member of that unit in 
the same way that you were when you served with them 
and that some of our people are members of XX Service 
Battalion. Being a member of the LORE Branch does 
not exclude identification with the Unit in which one 
serves. 

The Editor 


plus, lorsqu’ils seront complement au point, les abris 
& usages multiples seront 6quip£s de douches et de 
cabinets de toilette. 

Selon les fournisseurs, l’entretien de l’equipement 
de ’TIMfiDIAT”, a l’exception du groupe dectrogene, 
ne devrait pas presenter de problemes majeurs. Le 
groupe decirogene entretenu paries electromeeaniciens, 
reprdsente un defi, Faroe que c’est une unit£ vilale, 
l’accent est mis sur I’entretien preventif et le rem place¬ 
ment des composantes afin d’eviter les pannes. Les 
groupes electrogenes, dont dispose main ten ant le I cr 
Hopital de campagne du Canada, sont deja inscrUes 
au programme d’analyse du petrole par la spectromelrie. 
De plus, du materiel d’essai, comme des analyseurs de 
moteurs par exemple, a ete achete pour fournir aux 
electromechaniciens des instruments de controle supple- 
mentaires. 

Tel est “FIM EDI AT”, une amelioration importante 
dans le domaine de l’Squipement mddical. 

Letters au redacteur 

Redacteur, 

Comme le cpl Lapointe fut l’un de mes technidens 
de v^hicule (Tec V) lorsque j’ai servi dans le 12 e RBC, 
j’ai et£ naturellement charme d’apprendre du’UN DES 
NOTRES allait recevoir la mention elogieuse du CED. 

J’aimerais toutefois pouvoir exprimer des senti¬ 
ments analogues a regard de notre Bulletin technique. 
Je trouve insultanl que Fun de NOS hommes de metier 
ait ete identifie dans NOTRE Bulletin comme Fun des 
membres du 12 e RBC. Je n’ai rien contre le 12 e RBC, 
qui est sfirement Fun des plus remarquables regiments 
du Canada; toutefois, sachons conserver ce qui nous 
appartient. Pour votre gouveme, le cpl Lapointe est un 
TecV 411 du GM Ter, qui a servi dans la section de 
l’entretien du 12 e RBC de 1971 environ jusqu’a sa 
periode de service en figypte; il a ensuite 6te affecte 
en Allemagne. 

DGJ 

Valcartier 

Cher DJG, 

Je vous remerde de votre lettre et de Finteret que 
vous portez au cpl Lapointe. J’admets que nous avons 
omis d’identifier le cpl Lapointe (et aussi l’adj McCar- 
ney) comme un Tec V 411, et qu’ainsi il aurait pu 6tre 
pris pour un TecA(T) 421 ou un Electromec 431, car 
le fait que sa photo ait et£ publiee dans NOTRE Bulletin 
signifie qu’il est Fun des nbtres. 

Le cpl Lapointe est identifie comme etant membre 
du 12 e RBC parce qu’a FSpoque, il faisait partie de cette 
unite de la mSme fa^on que vous lorsque vous avez 
servi dans ce regiment, et de La meme fa^on que certains 
des noties sont membres du XX e Batallon des services. 
Meme si quelqu’un est membre du bureau du GM Ter, 
on peut toujours mentionner l’unite ou il sert. 

Le redacteur 
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Who’s Where? 
LORE Officers 


Brigadier-General / Brigadier-g6n£ral 


Creber 

EB 

NDHG/QGDN Ottawa 
(DGLEM/DGGTM) 

Colonels 

Duke 

RH 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(Retirement Leave) 

(conge de retrait) 

Girdler 

SA 

CFA Ankara 

Isbester 

ID 

CFSAOE/EEMAFC Borden 
(COMDT) 

Johnston 

MC 

202 WD/DA Montreal (CO) 

1 Kuffner 

Mijlor) 

EJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLMSEM/DDMGTM) 

CA 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

Lieutenant-Colonels / Lieutenant-colonels 

Anderson 

KI 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLPM/DPTQ) 

Britt 

RP 

QG FMC HQ St-Hubert 

Byer 

HD 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

Chapman 

FW 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DMPPP) 

Code 

BL 

ATL Ottawa 

Davis 

D 

CFB/BFC Gagetown 

Doucet 

JGR 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

Fischer 

RN 

CFE HQ/QG FCE LAHR 

Galea 

E 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLMSEM/DDMGTM) 

Goulding 

RE 

CFTS HQ/QG Syndint 

FC Trenton 

Graye 

PM 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLFR/DTIR) 

Hampson 

DV 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLPM/DPTG) 

Hanson 

JI 

CLFCSC Kingston 

Hlohovsky 

FA 

RMC/CMR Kingston 

Huot 

JAF 

DREV/CRDV Valcartier 

Leflar 

LA 

202 WD/AD Montreal 

Legere 

VJ 

QG FMC HQ St-Hubert 

Lowthian 

JW 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DPROG A/DA PROG) 

McDougall 

JD 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

McEachem 

AL 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLMSEM/DDMGTM) 

Murata 

KK 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLPM/DPTG) 

North 

PH 

NDHQ/QGDN Ottawa 

^— 

jb) 

(DLPM/DPTG) 

Screaton 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLFR/DTIR) 


Ou Sont-Ils? 
Officers du GM TER 


Perrin 

DB 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

Porter 

DG 

ABC A Stdzn Falls 

Churt USA 

Pospisil 

PP 

UNMOGIP Pakistan 

Preston 

RT 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DTA(L) / DTA(T)) 

Roueche 

WR 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLFR/DTIR) 

Springford 

WR 

LETE/CETT Ottawa 

Majors 

Armstrong 

WD 

ATL (PG) Monterey USA 

Ashdown 

CG 

CFTS HQ/QG SYNDINT 

FC Trenton 

Aubin 

JP 

202 WD/DA Montreal 

Austin 

NE 

2 CFTSA Montreal 

Baird 

KD 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DSTI/DRST) 

Baldock 

DJ 

CFB/BFC Toronto 

Bingham 

GT 

QG FMC HQ St-Hubert 

Boucher 

JPA 

202 WD/DA Montreal 

Branchaud 

JPA 

CFB/BFC Montreal 

Brewer 

WJ 

ATL (DIV 1) 

Schrivenham UK 

Brown 

BP 

RARDE Fort Halstead UK 

Bulmer 

FR 

TECH GP REME Andover UK 

Campbell 

MAC 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLPM/DPTG) 

Churchill 

CA 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DCGEM/DFGM) 

Clarke 

DS 

1 ASSU Edmonton 

Crookston 

JG 

ATL Ottawa 

Curran 

RJ 

CFB/BFC Trenton 

Dagenais 

JPJP 

ATL (CSC) Toronto 

Deschenes 

JP 

RMC/CMR Kingston 

Dupont 

JCG 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLFR/DTIR) 

Feller 

DH 

CFB/BFC Borden 

Fuller 

AB 

CFB/BFC Edmonton 

Gillis 

AR 

ATL (PG) Shrivenham UK 

Girard 

JP 

DREV/CRDV Valcartier 

Glaus 

JF 

Munich Germany 

Guard 

AF 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DLAEEM/DEAGTM) 

Herbert 

RD 

ATL (PG) Shrivenham UK 

Higuchi 

HT 

NDHQ/QGDN Ottawa 
(DOTC/DCIO) 

Housken 

E 

2 CBT GP HQ & SIG SQN 
PetaprflWav 

Hyttenrauch 

LW 

ATL (PG) HMC/CMR 

James 

BA 

ATL (PG) Shrivenham UK 

Keays 

GW 

LETE/CETT Ottawa 

Kerr 

PD 

1 SVC BN Calgary 

Knight 

(^Svab^> 

DC 

WG 

CFB/BFC Shilo 

CFA Pakistan 


Koeller 

GJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Watts 

JK 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DLFR/DTIR) 



(DLAEEM/DEAGTM) 

Lamarre 

BG 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Westran 

TH 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DLFR/DTIR) 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Langdon 

RL 

CFTS HQ/QG SYNDINT 

Williams 

JP 

ATL (CSC) Toronto 



FC Trenton 




Langlois 

JAG 

ATL (DIV 1) Shrivenham UK 

Captains / Capitaines 


Laroche 

JME 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Alexander 

RJ 

CFSAOE/EEMAFC Borden 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Arnold 

GL 

(BTL)CFS AOE/ EEM AF C 

Le gg 

FG 

CFB/BFC Ottawa 



Borden 

Leslie 

WG 

CFB/FBC Borden 

Atwood 

FH 

CFB/BFC Borden 

Loven 

KO 

AC HQ/QG CA Winnipeg 

Barnes 

GB 

4 SVC BN Lahr 

Lucano 

WF 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Berube 

JLA 

4 SVC BN Lahr 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Berube 

JMP 

5e BN 5 D4 C V alcartier 

Lydon 

TF 

QG FMC HQ St-Hubert 

Beselt 

EK 

1 PPCLI Calgary 

Maguire 

GE 

CFB/BFC Halifax 

Bradley 

WP 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Marleau 

JJR 

CFE HQ/QG FCE Lahr 



(DCASD/DEIDU) 

Masuda 

MG 

DRB/CRD Ottawa 

Brooks 

WE 

CFB/BFC Kingston 

McClafferty 

CE 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Burman 

PF 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DIT/DII) 



(DCGEM/DFGM) 

McClafferty 

LM 

2 SVC BN Petawawa 

Carpenter 

JW 

1 SVC BN Calgary 

Meharey 

RM 

ATL (CSC) Toronto 

Carrier 

JAG 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Morrison 

JE 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DLFR/DTIR) 



(DLPM/DPTG) 

Chaput 

JAR 

5 RALC Valcartier 

Nappert 

JGG 

4 SVC BN Lahr 

Chequer 

T 

QG FMC HQ St-Hubert 

Nault 

JAN 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Cleminshaw 

GW 

CFB/BFC Calgary 



(DL AEEM / DEAGTM) 



WAINWRIGHT DET 

North 

PJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Clyde 

DN 

QG FMC HQ St-Hubert 



(DLFR/DTIR) 

Cole 

BJ 

CFB/BFC Esquimalt 

Panke 

TJ 

CFB/BFC Chilliwack 

Collinge 

PG 

ATL (Div 1) Shrivenham UK 

Pedneault 

JGMY 

5e BN S DU C Valcartier 

Cooper 

JT 

CFCC HQ/QG C COM Ottawa 

Pergat 

V 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Coulombe 

JAR 

4 SVC BN Lahr 



(DLAEEM/DEAGTM) 

Coutu 

JYR 

208 CFTSD Montreal 

Pothier 

PG 

CFNBCS/ENBCFE Borden 

Cripps 

JB’ 

CFE HQ/QGFCE Lahr 

Potter 

CF 

CFB/BFC Winnipeg 

Crossman 

RM 

CF/FC Europe Lahr 

Potter 

RV 

RMC/CMR Kingston 

Cummings 

DA 

LETE/CETT Ottawa 

Ray 

PG 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Danahy 

RF 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Roy 

HG 

LETE/CETT Ottawa 



(DPCOR(OT)/DCMP)) 

Roy 

JGHL 

202 WD/DA Montreal 

Dawson 

WJ 

4 SVC BN Lahr 

Salois 

JLA 

NDHQ/AGDN Ottawa 

Desjardins 

JGR 

QG FMC HQ St-Hubert 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Desrochers 

JAMC 

CFOCS/EAOFC Chilliwack 

Semchuk 

BD 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Doke 

RG 

CFB/BFC Chilliwack 



(DLPM/DPTG) 

Dube 

JG 

QG FMC HQ St-Hubert 

St-Aubin 

RG 

CFLO TECOM Aberdeen USA 

Duchesne 

JAJM 

ATL (PG) Tucson USA 

Stephanson 

GW 

CFLO TACOM Warren USA 

Dufour 

JG 

NDHQ/QGDN Ottawa 

St Laurent 

JAY 

LETE/CETT Ottawa 



(DLFR/DTIR) 

Trevors 

KM 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Dunsmore 

JD 

CFB/BFC Winnipeg 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Eif 

L 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Turmel 

JAY 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Fillion 

JAC 

BFC/CFB Valcartier 



(DLPM/DPTG) 

Forget 

JDJP 

RZ HQ Quebec 

Umrysh 

GT 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Forget 

JFJ 

CFSAOE/EEMAFC Borden 



(DPCO/DCMO) 

Freeman 

JI 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Vachon 

AJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DQAI/DAQMA) 



(DLAEEM/DEAGTM) 

Gayton 

WM 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Vincent 

RJ 

CFB/BFC Gagetown 

Germain 

JMR 

3 MECH CDO Baden 

Vlossack 

PA 

SEME Bordon UK 

Gillespie 

RA 

3 PPCLI Esquimalt 

Walsh 

AG 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Giroux 

JAJC 

DREV Valcartier 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Godson 

GW 

HQ MARCOM/QG 

Watkins 

DA 

ATL (PG) Guelph 



COMAR Halifax 
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Grefford 

JG 

ATL (PG) Monterey, USA 

Montgiraud 

AG 

RCD Lahr 

Guerette 

JCJP 

CFRC/CRFC Sherbrooke 

Morden 

SD 

ATL Ottawa 

Guertin 

JAR 

LETE/CETT Ottawa 

Morgan 

TW 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Guilbault 

L 

QG FMC HQ St-Hubert 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Halverson 

JB 

CFB/BFC Toronto 

Murphy 

JD 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Hamel 

JLS 

1 R22eR Lahr 



(CRAD/CRDEV) 

Hamilton 

DR 

ATL (PG) Monterey USA 

Nickerson 

RA 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Hardwick 

TR 

CFB/BFC Gagetown 



(DLFR/DTIR) 

Hardy 

JHD 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Norrie 

DM 

CFRC/CRFC Calgary 

Hardy 

JR 

CFOCS/EAOFC Chilliwack 

O’Neil 

EC 

LETE/CETT Ottawa 

Harper 

GS 

CFB/BFC Shilo 

Owen 

RS 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Harrington 

GRC 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DLPM/DPTG) 



(DAME/DMMG) 

Paquette 

JRRR 

CFB/BFC Montreal 

Harris 

MB 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Parker 

DB 

1 A SSU Edmonton 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Parsons 

FG 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Harrison 

DE 

LDSH Calgary 



(DLFR/DTIR) 

Hartwick 

DR 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Patterson 

GW 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 



(DCGEM/DFGM) 



Borden 

Hellemans 

LL 

CFB/BFC London 

Peterson 

RA 

CFB/BFC Trenton 

Hightower 

WH 

CFB/BFC Petawawa 

Petitclerc 

PH 

5e Bn S DU C Valcartier 

Holt 

PJ 

CFSAOE/EEMAFC Borden 


LJ 

CFE HQ/QG FCE Lahr 

Howard 

AB 

2 SVC BN Petawawa / 

" Porritt ) 

RJ 

2 SVC BN Petawawa 

Hutchins 

JE 

4 SVC BN Lahr ( 


JG 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Jackson 

VR 

NDHQ/QGDN Ottawa 

v Reich 

RHJ 

ATL (DIV 1) Shrivenham UK 



DLPM/DPTG) 

Rondeau 

JRMA 

12e RBC Valcartier 

Jeffery 

BF 

ATL (DIV 1) Shrivenham UK 

Rosadiuk 

JF 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Jeronimus 

CJ 

2 SVC BN Petawawa 

Ruthven 

AF 

CFB/BFC Moose Jaw 

Kelly 

BE 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Sanderson 

DF 

CF/FC Europe Baden 



(DMOS/DSPM) 

Seguin 

RH 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Kimber 

JE 

CFB/BFC St-Jean 



(DLFR/DTIR) 

King 

DL 

1 SVC BN Calgary 

Shewchuk 

SA 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Kirkland 

KW 

2 SVC BN Petawawa 



(DAME/DMMG) 

Koethe 

PJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Sirois 

JES 

CFSAOE/EEMAFC Borden 



(DLFR/DTIR) 

Skitteral 

WE 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Krupp 

DPC 

4 SVC BN Lahr 



(DEMPS/DPNGM) 

Lafradi 

DW 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Smith 

NC 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Lajoie 

JHEM 

QG & ET Valcartier 



(DLFR/DTIR) 

Lamontagne 

JMY 

RMC/CMR Kingston 

Smith 

RD 

CFE HQ/QGFCE Lahr 

Laporte 

JRYC 

ATL (PG) Montreal 

Sochasky 

RC 

1 SVC BN Calgary 

Latour 

RM 

CFB/BFC Shearwater 

Steel 

LTD 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Lavoie 

JEG 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DLAEEM/DEAGTM) 



(DLAEEM/DEAGTM) 

Stubbs 

DS 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Lebrun 

JJC 

5e BN S du C Valcartier 

Switzer 

RO 

CFB/BFC Ottawa 

Leclerc 

JCM 

202 WD/DA Montreal 

Tait 

WS 

4 SVC BN Lahr 

Lee 

KE 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Thompson 

LW 

NDHQ/QGDN Ottawa 



(DIMSEM/DDMCTM) 



(DLAEEM/DEAGTM) 

Lemay 

JJPL 

CFB/BFC Montreal 

Thorp 

CJ 

LETE/CETT Ottawa 

Lindsay 

JG 

CFB/BFC Gagetown 

Thurrott 

AK 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Low 

WA 

1 SVC BN Calgary 

Tiller 

DT 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

Lubyk 

GP 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Tremblay 

JJCY 

RZHQ Quebec 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Varricchio 

RAJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Mackay 

DS 

CFB/BFC Gagetown 



(DLFR/DTIR) 

Marcil 

JAGE 

2 R22eR Quebec 

Warren 

DS 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Martin 

WH 

CFB/BFC Kingston 



(DLMSEM/DDMGTM) 

Massicotte 

JZG 

CFE HQ/QG FCE Lahr 

Wellmer 

HH 

4 SVC BN Lahr 

McDonald 

JA 

202 WD/DA Montreal 

Wood 

WJ 

NDHQ/QGDN Ottawa 

McEwing 

GD 

202 WD/DA Montreal 



(DLFR/DTIR) 

McLean 

BA 

CFB/BFC Winnipeg 

Wyville 

RD 

ATL (DNI) Shrivenham UK 

McLeod 

RA 

LETE/CETT Ottawa 

Youngs 

JWF 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Miller 

RK 

LETE/CETT Ottawa 



(DLAEEM/DEAGTM) 
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Lieutenants 



Tunnel 

JRH 

CFOC/EAOFC Chilliwack 

Ames 

SA 

CFB/BFC Borden 

Wetzel 

KR 

2 SVC BN Petawawa 

Armchuk 

DJ 

2 RCR Gagetown 

Wilson 

BG 

CFB/BFC Esquimalt 

Barnard 

KJ 

3RCHA Shilo 




Black 

JW 

2 RCR Gagetown 

Wingert 

DL 

CFB/BFC Gagetown 

Boisvert 

JVJD 

5e BN S DU Valcartier 




Boutilier 

RA 

CFB/BFC Chilliwack 

Second Lieutenants / Sous-Lieutenants 

Briggs 

BJ 

AC HQ/QG CA Winnipeg 

Gloade 

DR 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 

Coulombe 

JDR 

5e BN S DU C Valcartier 



Borden 

Crawford 

JD 

4 SVC BN Lahr 

McNaughton 

RP 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 

Davidson 

DS 

1 SVC BN Calgary 


Borden 

Dodd 

GA 

202WD/DA Montreal 

Nel 

GR 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 

Emerson 

GRC 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 
Borden 



Borden 

Facey 

LA 

1 CSR Kingston 




Fillipps 

KH 

CFSAOE/EEMAFC Borden 




Fournier 

JLG 

5e BN S DU C Valcartier 




Fraser 

JGCG 

EFTC St-Jean 




Gagne 

JSD 

CFB/BFC Montreal 




Gladu 

JLJM 

8 CH Petawawa 




Grant 

WG 

2 SVC BN Petawawa 




Grondin 

JJM 

5e BN S DU C Valcartier 




Hardy 

GW 

2 SVC BN Petawawa 




Hinz 

GL 

DREV Valcartier 




Katynski 

SS 

2 RCHA Petawawa 




Krzan 

CJ 

5e BN S DU C Valcartier 




Laframboise 

JJLJ 

5e BN S DU C Valcartier 




Lawrence 

JC 

NDHQ/QGDN Ottawa 




Lebel 

JAR 

202 WD/DA Montreal 




Lemyre 

JHA 

CFB/BFC Gagetown 




Mabee 

RC 

2 SVC BN Petawawa 




Macdonald 

BE 

CFB/BFC Halifax 




Macmillan 

EEGL 

CFB/BFC Winnipeg 




Mader 

GE 

ATL London UK 




Marcil 

JN 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 
Borden 




McClelland 

GG 

CFB/BFC Ottawa 




McCulloch 

NJS 

ATL London UK 




McNeil 

GP 

1 SVC BN Calgary 




More 

MJ 

1 SVC BN Calgary 




Normandeau 

HFR 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 
Borden 




Pavo 

BJ 

(BTL) CFSAOE/EEMAFC 
Borden 




Pigeon 

JJM 

R22eR Valcartier 




Poole 

SR 

4 SVC BN Lahr 




Price 

AW 

3 PPCLI Esquimalt 




Read 

PO 

1 RCHA Lahr 




Redman 

DN 

1 SVC BN Calgary 




Roberge 

JJG 

2 SVC BN Petawawa 




Robison 

BW 

5e BN S DU C Valcartier 




Saunders 

FOS 

CFB/BFC Gagetown 




Scale 

PN 

CFB/BFC Gagetown 




Shawcross 

CBA 

4 SVC BN Lahr 




Springer 

MJ 

1 SVC BN Calgary 




Sroczynski 

JM 

3 RCR Petawawa 




Stewart 

RH 

1 RCR London 




Stinson 

DD 

1 SVC BN Calgary 




Strongman 

AR 

1 CSR Kingston 




Turbide 

JEC 

QG FMC HQ St-Hubert 
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